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Voorwoord
Felle debatten, eindeloze monologen, warrige discussies, kromme analyses, rake vergelij­
kingen, gezochte spitsvondigheden, losse flodders ... Er is heel wat afgediscussieerd 
voordat het oorspronkelijke onderzoeksvoorstel was omgevormd tot het nu voorliggen­
de boek. Lang niet al die debatten en discussies voldeden aan de eisen die op grond van 
normatieve planologische theorievorming zouden moeten worden gesteld aan een 
vruchtbaar debat. Dat ze niettemin hebben geleid tot een afgerond verhaal is dan ook 
vooral te danken aan de aangename atmosfeer waarin die discussies plaatsvonden.
Die aangename atmosfeer was zeker aanwezig binnen de vakgroep planologie, welke 
gedaante en welke naam die door de jaren heen ook aannam. De vele koffie-, lunch- en 
thee-pauzes boden daarvoor weer ruimschoots de mogelijkheid. In steeds wisselende 
samenstelling togen wij driemaal daags richting kantine: Marice, Lennard, Ko, Ursula, 
Leo, Marco, Arjan, Saskia, Roelof, Willem, Johan, Jeroen, Arjan, Froukje, Bas, Henk, 
Arnoud. Ieder had zo zijn eigen rol in die pauzes. Ursula hield warme pleidooien voor 
het suburbane leven, Willem wierp zich op als verdediger van het studentencorps, Roe­
lof was de voorvechter van de republiek en Tim behartigde de belangen van ‘zijn’ doel­
groep. De laatste jaren was het bijzonder goed toeven bij Marco op de kamer. Ik weet 
nog steeds niet wat ik het meest zal missen: de (wetenschappelijke) discussies waarvan 
de uitkomst even onvoorspelbaar was als de ingebrachte argumenten, of zijn goede stem 
die weerklonk als wij samen een Hollandse smartlap ten gehore brachten.
Veel van de universitaire dagen werden verlengd met een extra ‘pauze’: een bezoek aan 
de mensa. Dan waren Henk en Daphne mijn trouwe makkers. Dankzij hen veranderde 
dit hoogtepunt van universitaire efficiëntie in een gezellig restaurant waar we soms on­
der dwang naar buiten moesten worden geveegd. In die noodgevallen kon de discussie 
gelukkig altijd worden voortgezet in het café een paar meter verderop.
Mijn soms wat extreme opvattingen in de universitaire pauzes kon ik bij De Nijmeegse 
Groenen omzetten in harde actie. Concreet betekende dat vergaderen, folderen en het 
bijwonen van vele discussie-avonden. De gedrevenheid kon natuurlijk niet alleen op peil 
worden gehouden met politieke idealen. De lange en soms eindeloze avonden met Jan 
en Erwin waren hiervoor een veel belangrijker voorwaarde ...
Aan het eind van elke (werk)dag was er het warme thuis van de Groesbeekseweg 112. 
Dankzij Marcel, Nathalie, Rob, Marieke, Carolien, Sandor, Katja, Francis, Nout, 
Richard, Annemiek, Jeroen en Armando heb ik al die jaren geen woord van Ursula’s 
pleidooien voor het suburbane leven begrepen. De rondborstige aria’s van Marcel, de 
‘opgeruimde’ gezelligheid van Nathalie, het zalige enthousiasme van Marieke, de uitge­
laten vrolijkheid van Francis: het zijn maar enkele van de ingrediënten waarom het leven 
op de G112 zo aangenaam was.
viii Voorwoord
In de laatse fase hebben de collega’s van Haskoning me alle ruimte geboden om het 
proefschrift af te ronden. Dat zij die ruimte gaven ondanks het feit dat ze niet konden of 
wilden bevatten dat er nog wetenschap is na de doctoraalscriptie, pleit alleen maar voor 
deze gezellige groep van praktijk-georiënteerde ingenieurs, biologen, stedebouwers, 
neerlandici, landschapsarchitecten en planologen. Een speciaal woord van dank gaat uit 
naar Katinga. Zonder deze ‘krullebol’ was het absoluut niet mogelijk geweest universiteit 
en adviesleven te combineren.
Een woord van dank gaat ook uit naar de student-assistenten Helen, John, Arnoud en 
Tjeerd die hebben voorkomen dat ik bedolven zou worden onder bergen van kwantita­
tieve data, en naar de studenten Petra, Letty en Evert die (tevergeefs) hebben geprobeerd 
mijn kwantitatieve data in een (onwerkbaar) geografisch informatiesysteem te persen. 
Ook dank ik de studenten Klaasjan, Wouter, Marlies, Stefan, Maarten, René, Tjeerd, Jos, 
Norbert, Anneke, Hein, Bart en Michel die in het kader van hun intern leerproject een 
bijdrage hebben geleverd aan het onderzoek.
In de slotfase van het proefschrift kwam de hulp uit verwachte en minder verwachte 
hoek. Marco was ongetwijfeld de belangrijkste steun, waartoe ik me altijd kon wenden 
als ik weer eens aan het twijfelen was over de ingeslagen weg. Willemijn en veel liters 
wijn hebben ervoor gezorgd dat ook dit proefschrift vergezeld kon gaan van de onver­
mijdelijke stellingen. De onverwachte hulp kwam uit oude kring: Joost heeft een dag 
zitten zweten op de literatuurreferenties en Pascal heeft verschillende versies van de 
epiloog onder handen genomen.
Pa, ma, Johan, Richard en Dennis zijn altijd een warme en stimulerende omgeving ge­
weest. Ik zal jullie missen in Israel.
Tamy, jij bent ongetwijfeld het belangrijkste wat mij gedurende mijn prom otie­
onderzoek is overkomen. Vanaf het m om ent dat ik je heb ontmoet begon iedere dag met 
een e-mail én een glimlach. Gelukkig is die tijd voorbij en kan ik nu iedere dag genieten 
van jouw glimlach.
Karel Martens
Nijmegen / Tel Aviv, 8 februari 2000
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Introductie

1Inleiding
1.1 Inleiding
De besluitvorming over mobiliteit is in de hedendaagse samenleving een zaak van een 
veelvoud aan actoren. Publieke en private actoren van uiteenlopend pluimage zijn be­
trokken bij beslissingen over de verbreding van snelwegen, de aanleg van busbanen, de 
invoering van rekening rijden, de verbetering van fietspaden, de locatie van verkeers- 
aantrekkende activiteiten, et cetera. Sommige van deze partijen worden speciaal voor de 
gelegenheid opgericht, zoals bijvoorbeeld de actiegroep ‘Geen trammelant in Flevoland’ 
of destijds de actiegroep gericht op het voorkomen van de aanleg van de snelweg door 
Amelisweerd. Andere partijen zijn juist bij veel en uiteenlopende beslissingen betrokken. 
Zo duiken de vertegenwoordigers van Rijkswaterstaat en van landelijk opererende 
milieuorganisaties op in veel besluitvormingsprocessen rond mobiliteit. De partijen 
betrokken bij deze besluitvormingsprocessen vertolken uiteraard een veelvoud aan pro- 
bleempercepties, wensen en oplossingen. De mobiliteitsarena is met andere woorden een 
arena waar een veelheid aan partijen, belangen, probleemdefinities en oplossingsrichtin­
gen over elkaar heen buitelen.
Eén van de belangrijke spelers binnen dit krachtenveld van actoren is het Ministerie 
van VROM. Vanaf de jaren zeventig pleit dit ministerie voor beperking van de groei van 
de (auto)mobiliteit. De wapens in de strijd tegen deze groei zijn het compacte stadbeleid 
en -  van later datum  -  het abc-locatiebeleid. Het compacte stadbeleid heeft tot doel 
wonen, werken en voorzieningen te concentreren binnen stadsgewesten. In de ogen van 
het ministerie zal deze concentratie leiden tot korte verplaatsingsafstanden en gebruik 
van fiets en openbaar vervoer. Het abc-locatiebeleid heeft tot doel arbeidsintensieve 
werkgelegenheid en bezoekersintensieve voorzieningen te concentreren nabij knoop­
punten van openbaar vervoer. Hier is de gedachte dat een betere bereikbaarheid per bus, 
tram  en trein zal leiden tot een hoger openbaar vervoergebruik en een afname van het 
gebruik van de auto (in hoofdstuk 4 en 5 zal uitgebreid op beide beleidslijnen worden 
teruggekomen).
Het ruimtelijk mobiliteitsbeleid -  zoals het mobiliteitsbeleid van het Ministerie van 
VROM vanaf nu zal worden aangeduid -  wordt door het ministerie met verve verdedigd 
waar en wanneer dat maar kan. Zo stelt het ministerie in het begin van de jaren negentig 
alles in het werk om de compacte stadfilosofie te laten doorklinken in de locatie van de 
nieuwe woongebieden uit de Vinex. Bij de onderhandelingen over de Vinex-wijken
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tracht het ministerie zoveel mogelijk actoren te overtuigen van het belang van locaties in 
en aan de stad. En met succes: niet alleen de grote steden, maar ook de stadsgewesten, de 
provincies en de Ministeries van Verkeer & Waterstaat, Financiën en Economische 
Zaken verbinden zich gedurende de onderhandelingen aan het compacte stadbeleid. Het 
resultaat is dat in de convenanten tussen rijk en regionale partijen het merendeel van de 
woningbouw is voorzien in de Vinex-wijken (Korthals Altes 1995).
Ook het abc-locatiebeleid is sinds het begin van de jaren negentig een speerpunt in 
het beleid van het Ministerie van VROM (in hoofdstuk 4 zal overigens blijken dat het 
abc-locatiebeleid -  evenals de compacte stadfilosofie -  haar wortels heeft in de jaren 
zeventig). De doorwerking van het beleid in de plannen en beslissingen van provincies 
en gemeenten heeft dan ook hoge prioriteit. Om deze reden is onder andere samen met 
de Ministeries van Verkeer & Waterstaat en Economische Zaken en in overleg met het 
Interprovinciaal Overleg en de Vereniging van Nederlandse Gemeenten een werkdocu­
ment opgesteld, waarin het ministerie duidelijk maakt wat het van andere partijen ver­
wacht. Bovendien is aan de regionale Inspecties Ruimtelijke Ordening een belangrijke 
rol toebedeeld om toe te zien op de doorwerking van het abc-locatiebeleid in gemeente­
lijk en provinciaal beleid. De Inspecties zijn hiertoe structureel versterkt met extra 
menskracht (Martens 1996).
De tijd lijkt echter aangebroken voor een fundamentele herbezinning op het ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid. Hiervoor zijn twee redenen te geven. Enerzijds uiten steeds meer acto­
ren -  soms felle -  kritiek op het ruimtelijk mobiliteitsbeleid van het Ministerie van 
VROM. Anderzijds verdwijnen de traditionele ‘coalitiepartners’ van het ministerie -  
landbouwbeleid en volkshuisvestingsbeleid -  steeds verder naar de achtergrond, waar­
door het mobiliteitsbeleid naar verwachting een steeds prominentere plaats in het beleid 
van het ministerie zal gaan innemen.
1.2 Het ruimtelijk mobiliteitsbeleid onder vuur
Het ruimtelijk mobiliteitsbeleid van het Ministerie van VROM ontmoet in de laatste 
jaren steeds luidere kritiek. Uiteenlopende organisaties in de arena rondom  mobiliteit 
stellen de uitgangspunten en vooronderstellingen van het beleid ter discussie. Het gaat 
enerzijds om een intern debat tussen de ministeries die betrokken zijn bij het ruimtelijk 
(mobiliteits)beleid. Anderzijds uiten ook andere partijen in toenemende mate kritiek op 
het ruimtelijk mobiliteitsbeleid.
Eén van de ministeries die heeft gepleit voor een aanpassing van het ruimtelijk mobili­
teitsbeleid is het Ministerie van Verkeer & W aterstaat (1995). Het ministerie onder­
schrijft in de Visie op verstedelijking en mobiliteit dat nieuwe woongebieden bij voorkeur 
moeten worden gerealiseerd in en aan de centrale steden van de stadsgewesten. Dergelij­
ke locaties zijn gelegen op korte afstand van het centrum van de centrale stad en hebben 
volgens het ministerie dus een ‘eenkernige oriëntatie’. Het ministerie betoogt echter dat 
dergelijke locaties met een eenkernige oriëntatie steeds moeilijker zijn te vinden in de 
Randstad. Hier zal moeten worden uitgeweken naar locaties op grotere afstand van de 
stad. In dat geval is het niet wenselijk om conform het compacte stadbeleid uit te gaan
Inleiding 5
van eenkernige oriëntatie. Bij een eenkernige oriëntatie wordt alleen rekening gehouden 
met de (openbaar vervoer) verbindingen met één stad, terwijl nieuwe woongebieden op 
grotere afstand van de stad in de ogen van het ministerie op meerdere steden zullen zijn 
georiënteerd. Het Ministerie van Verkeer & Waterstaat pleit er dan ook voor om bij het 
zoeken naar locaties voor nieuwe woongebieden in de Randstad uit te gaan van meer­
kernig georiënteerde locaties. In dat geval verdienen meerkernig georiënteerde locaties 
die goed aansluiten bij openbaar vervoerassen tussen de stadsgewesten de voorkeur 
boven locaties die op één stad zijn georiënteerd. Een dergelijke meerkernige ontsluiting 
van nieuwe woongebieden zou tot een geringere groei van het autogebruik leiden dan 
eenkernig georiënteerde verstedelijking (V&W 1995; WRR 1998b: 102-104).
Ook het Ministerie van Economische Zaken (1995) oefent in haar nota Ruim te voor 
regio’s (impliciete) kritiek uit op het ruimtelijk mobiliteitsbeleid van het Ministerie van 
VROM. In de nota wordt een pleidooi gehouden voor het versterken van de ruimtelijke 
samenhang tussen de verschillende delen van Nederland, met als doel de economische 
positie van het land te versterken. Versterking van de samenhang zal zich vooral moeten 
richten op de economische hoofdstructuur van het land. Deze hoofdstructuur bestaat 
volgens de nota uit de twee kernregio’s Amsterdam/Schiphol en Rotterdam/Rijnmond 
en een tweetal brede ontwikkelingsassen of corridors in oostelijke en zuidelijke richting. 
Binnen de hoofdstructuur moet ruimte worden gezocht voor economische activiteiten 
en moeten de belangrijkste investeringen in infrastructuur plaatsvinden. Hiermee neemt 
het Ministerie van EZ nadrukkelijk afstand van het compacte stadbeleid als onderdeel 
van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid, dat juist is gericht op bundeling van nieuwe woon- 
én werkgebieden binnen de stadsgewesten. In de nota wordt bovendien duidelijk stelling 
genomen ten aanzien van de positie van de ruimtelijke ordening: de taak van de ruim te­
lijke ordening is er in gelegen de ruimtelijke voorwaarden voor economische ontwikke­
ling te waarborgen. Impliciet wordt hiermee het abc-locatiebeleid, dat beperkingen op­
legt aan de ontwikkeling van nieuwe locaties voor economische activiteit, ter discussie 
gesteld (EZ 1995; Van Houtum, Boekema & Lambooy 1996).
Een derde ministerie dat impliciete kritiek heeft geleverd op het ruimtelijk mobili­
teitsbeleid is het Ministerie van Landbouw, Natuurbeheer en Visserij (LNV 1995). Dit 
ministerie geeft in de nota Visie Stadslandschappen een geheel eigen visie op de ruim te­
lijke ontwikkeling van Nederland. In de nota wordt een lans gebroken voor een be­
heerste verstedelijking van het buitengebied als nieuwe (economische) drager voor het 
landelijk gebied (zie verder § 1.3). Ook in deze visie is een impliciete kritiek op het com­
pacte stadbeleid besloten. Dat beleid is immers gericht op concentratie van wonen en 
werken, op het tegengaan van de spreiding van ruimtelijke ontwikkelingen en op het 
handhaven van de dichotomie tussen stad en land.
De korte schets van het debat tussen de ministeries maakt duidelijk dat de (implicie­
te) kritiek van de drie ministeries op het ruimtelijk mobiliteitsbeleid van het Ministerie 
van VROM twee kanten heeft. Aan de ene kant staan in het debat de visies op mobiliteit 
en het mobiliteitsprobleem centraal. Dit is vooral herkenbaar in de opvattingen van het 
Ministerie van Verkeer & Waterstaat, maar ook achter de nota’s van de Ministeries van 
EZ en LNV gaan visies op de mobiliteitsproblematiek schuil die op gespannen voet staan 
met de visie achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid van het Ministerie van VROM. Aan 
de andere kant gaat het debat ook over de onderlinge positie van de departementen. De
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plaats die het Ministerie van EZ toebedeelt aan de ruimtelijke ordening en daarmee 
impliciet aan het Ministerie van VROM is hiervan een duidelijk voorbeeld.
Naast de genoemde ministeries, hebben ook andere organisaties kritiek geuit op het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid van het Ministerie van VROM. Een voorbeeld hiervan is het 
Algemeen Verbond Bouwbedrijf (AVBB 1997). Deze organisatie heeft een verkenning 
laten uitvoeren naar de toekomstige ruimtelijke inrichting van Nederland. Het AVBB 
ziet beheersing van de mobiliteitsgroei als één van de belangrijkste uitdagingen van de 
komende decennia. Het verbond verwacht echter weinig heil van de compacte stad. In 
de ogen van het verbond heeft de compacte stad haar betekenis als kader voor dagelijkse 
relaties verloren. De schaal van de compacte stad wordt ongeschikt geacht voor het af­
stemmen van wonen en werken. Het verbond pleit ervoor om deze afstemming te reali­
seren binnen zogenaamde corridors: verstedelijkingsassen tussen grote steden. Op deze 
verstedelijkingsassen moeten nieuwe woon- en werkgebieden worden geconcentreerd 
binnen een reistijd van 30 tot 40 minuten. Deze concentratie van verstedelijking zou in 
de ogen van het AVBB leiden tot vermindering van de groei van de mobiliteit en een 
draagvlak voor openbaar vervoervoorzieningen (AVBB 1997; De Ruijter 1997; Hemel & 
Zonneveld 1997).
Een ander voorbeeld van een maatschappelijke organisatie die kritiek heeft geleverd 
op het ruimtelijk mobiliteitsbeleid van het Ministerie van VROM is de Werkgroep 
Mobiliteit van het Nederlands Instituut voor Ruimtelijke Ordening en Volkshuisvesting 
(NIROV) (Langeweg & Sabee 1995). De werkgroep heeft een wetenschappelijke analyse 
laten uitvoeren naar de causale relaties die aan het ruimtelijk mobiliteitsbeleid ten 
grondslag liggen. De analyse heeft zich vooral gericht op de empirische onderbouwing 
van de relaties tussen ruimtelijke structuur en mobiliteit. Op grond van deze analyse 
komt de werkgroep tot de conclusie dat het compacte stadbeleid een deugdelijke empi­
rische onderbouwing ontbeert. In de ogen van de werkgroep staat het beleid op gespan­
nen voet met de processen van schaalvergroting en specialisatie in productie en con­
sumptie. Het abc-locatiebeleid sluit beter aan bij deze “mega-trends”. Volgens de werk­
groep vormt de benadering van mobiliteit van het Ministerie van VROM een belemme­
ring voor het vinden van adequate oplossingen voor het mobiliteitsvraagstuk.
Ook uit de hoek van de eigen adviseurs is forse kritiek geleverd op het ruimtelijk m o­
biliteitsbeleid. Zo wijst de Wetenschappelijke Raad voor het Regeringsbeleid (WRR 
1998b) in haar rapport Ruimtelijke Ontwikkelingspolitiek erop dat nabijheid steeds verder 
aan betekenis inboet in de hedendaagse samenleving. Ruimtelijke relaties zijn divers en 
strekken zich uit over steeds grotere gebieden. Meer dan vroeger zijn bedrijven gedwon­
gen om te streven naar marktspecialisatie, marktvergroting en kostenminimalisatie. Het 
resultaat is schaalvergroting: in productie, in contacten met toeleveranciers en afnemers, 
in de ruimtelijke omvang van de afzetmarkt en in een steeds groter gebied waaruit werk­
nemers worden gerekruteerd. En ook voor huishoudens speelt de factor nabijheid in 
steeds mindere mate een rol bij de keuze van werk, winkel, school of avondje uit. De 
WRR bepleit tegen deze achtergrond een heroverweging van de huidige concepten en 
een erkenning van de schaalvergroting en het polycentrische karakter van stedelijke 
regio’s. In de ogen van de raad betekent dit niet dat concentratie van de verstedelijking 
moet worden verlaten, maar wel dat oude concepten als compacte stad en het abc- 
locatiebeleid aan herziening toe zijn (WRR 1998b; Ten Cate 1998).
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Er kunnen nog veel meer partijen worden genoemd die kritiek hebben geuit op het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid van het Ministerie van VROM. Zo bekritiseren de wethou­
ders ruimtelijke ordening van de vier grote steden in een officiële verklaring het com­
pacte stadbeleid onder de noemer Deltametropool (Hemel 1998). De beroepsverenigin­
gen van stedebouwkundigen, planologen en landschapsarchitecten doen in H et lage(n) 
land een oproep om het compacte stadbeleid te verlaten (BnSP, NVTL & NIROV 1998). 
En ook een organisatie als de Hollandse Werkgevers Vereniging (1997) laat van zich 
horen in het debat over het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. De tijd voor een fundamentele 
herbezinning op het ruimtelijk mobiliteitsbeleid lijkt dus inderdaad aangebroken.
1.3 Van oude coalities en de dingen die voorbijgaan
Er is nog een tweede reden voor een fundamentele herbezinning op het ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid. Deze is gelegen in het wegvallen van de traditionele ‘coalitiepartners’ 
van het Ministerie van VROM: het landbouwbeleid en het volkshuisvestingsbeleid 
(WRR 1998b). Door het wegvallen van deze coalitiepartners mag verwacht worden dat 
de traditionele oriëntatie van het ministerie op deze beleidsterreinen zal verminderen. 
Naar verwachting zal het ruimtelijk mobiliteitsbeleid hierdoor een steeds prominentere 
plaats gaan innemen in het beleid van het ministerie.
De traditionele koppeling tussen het ruimtelijk en het landbouwbeleid is vooral ge­
baseerd op de gedeelde opvattingen over de functie van het buitengebied. Waar het 
Ministerie van VRO(M) zich in het verleden sterk heeft gemaakt voor het weren van 
verstedelijking in het buitengebied, daar was het streven van het Ministerie van Land­
bouw er vooral op gericht agrarische ruimte veilig te stellen voor een voldoende pro­
ductie van voedsel. In feite bestond er zo een gedeelde overeenstemming tussen de pla­
nologische wens om het buitengebied in functionele en esthetische zin open, groen en 
agrarisch te houden, en de functionele toewijzing van dit gebied aan de voedselproduc­
tie. Deze functionele druk is echter de afgelopen jaren verminderd. De oorzaak hiervan 
is gelegen in het teruglopen van het aandeel van de grondgebonden landbouw in de 
totale landbouw. Dit aandeel is in de afgelopen dertig jaar meer dan gehalveerd. Het snel 
groeiende belang van niet-grondgebonden vormen van landbouw, zoals glastuinbouw, 
intensieve veehouderij en champignonkwekerijen, staat hier tegenover. De afname van 
de grondgebonden landbouw heeft tot gevolg dat de landbouw als hoofdgebruiker van 
het buitengebied minder krampachtig vasthoudt aan het bestaande areaal. Omgekeerd 
betekent de toename van de niet-grondgebonden landbouw dat het ‘groene’ karakter 
van de landbouw geleidelijk verdwijnt. Veel agrarische bedrijven hebben tegenwoordig 
een ‘stedelijke’ verschijningsvorm, met kassen, opvangbassins, waterzuiveringsinstalla­
ties, stallen, silo’s en gekoelde kwekerijen als beeldbepalende ingrediënten (zie Pols 1995: 
1; WRR 1998b: 92).
De afname van de grondgebonden landbouw en de ‘verstening’ en ‘verglazing’ van 
het buitengebied als gevolg van de industrialisatie van de landbouw hebben tot gevolg 
dat de landbouw als beleidsterrein geen natuurlijke coalitiepartner meer is van de ru im ­
telijke ordening. De ontwikkeling in de landbouw is voor het Ministerie van LNV zelfs 
aanleiding om op zoek te gaan naar nieuwe invullingen voor het landelijk gebied. De 
Visie Stadslandschappen (1995) is te zien als een eerste uitwerking van deze zoektocht. In
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het rapport wordt de dichotomie tussen stad en ommeland doorbroken. Een verant­
woorde verstedelijking in het buitengebied wordt juist gezien als een noodzakelijke dra­
ger voor het landelijke gebied. Deze gedachte wordt uitgewerkt in de vorm van een aan­
tal ‘stadslandschappen’, waarin stedelijke en landelijke functies met elkaar zijn verweven. 
Deze voorstellen staan duidelijk op gespannen voet met het klassieke doel van de ru im ­
telijke ordening om het buitengebied open te houden (LNV 1995; Pols 1995).
Parallel aan de zoektocht naar nieuwe dragers voor het landelijk gebied vindt binnen 
het Ministerie van LNV een discussie plaats over de toekomstige positie van het ministe­
rie ten opzichte van andere ministeries (Raad voor het Landelijk Gebied 1998; Binnen­
lands Bestuur 27-11-1998: 1-2). Waar het accent in het verleden vooral heeft gelegen op 
de landbouw, is de laatste jaren sprake van een verbreding van de betrokkenheid van het 
Ministerie van LNV bij de ontwikkelingen in het buitengebied. Dit heeft enerzijds te 
maken met de uitbreiding van het ministerie met het Directoraat-Generaal N atuurbe­
heer, waardoor natuurbeheer meer dan in het verleden op de voorgrond is komen te 
staan. Anderzijds spelen de ontwikkelingen in de landbouw en de zoektocht naar nieuwe 
dragers voor het landelijk gebied een rol. Ook deze zoektocht leidt tot een bredere ori- 
entatie op de ‘ordening’ van het buitengebied. De verbreding van het blikveld van het 
Ministerie van LNV heeft tot gevolg dat het ministerie minder geschikt is als coalitie­
partner voor het Ministerie van VROM. Eerder zal er sprake zijn van toenemende con­
currentie tussen beide ministeries.
De tweede klassieke coalitiepartner van de ruimtelijke ordening is het volkshuisves­
tingsbeleid (Faludi & Van der Valk 1994: 31; Priemus 1998: 31). Dit beleidsterrein heeft 
vooral na de Tweede Wereldoorlog een belangrijke bijdrage geleverd aan de verwezenlij­
king van de doelstellingen van de ruimtelijke ordening. Faludi & Van der Valk (1994: 
31) spreken zelfs van een “marriage of convenience between housing and planning”. 
Binnen het huwelijk waren de taken duidelijk verdeeld: de ruimtelijke ordening droeg 
zorg voor het reserveren van ruimte en het reguleren van het ruimtegebruik (toelatings- 
planologie), terwijl het volkshuisvestingsbeleid belast was met de uitvoering en realisatie 
van het beleid. Meer concreet: de ruimtelijke ordening beperkte zich tot het aanwijzen 
van de gebieden bedoeld voor woningbouw, terwijl het volkshuisvestingsbeleid de reali­
satie van de woningbouw op die locaties verzekerde met behulp van een uitgebreid arse­
naal aan subsidies. Gemeenten en corporaties waren op deze wijze met “gouden koor­
den” verbonden aan de rijksoverheid. Zij waren vrij in hun doen en laten, mits zij zich 
aan de nationale richtlijnen hielden. Het ‘verstandshuwelijk’ heeft er in belangrijke mate 
toe bijgedragen dat het beleid zoals voorgestaan door de ruimtelijke ordening als be­
leidsveld in aanzienlijke mate is gerealiseerd. Het groeikernen-beleid uit de jaren zeven­
tig is hiervan een pregnant voorbeeld. Het succes van dit beleid is voor een belangrijk 
deel te danken aan de omvangrijke geldstromen die het rijk in de ontwikkeling van de 
groeikernen heeft gestoken. Zo nam  het rijk ongeveer tweederde van de grondkosten 
voor haar rekening en werd voornamelijk sociale woningbouw gerealiseerd, die op zijn 
beurt ook weer fors werd gesubsidieerd door het rijk (Priemus 1991).
De sterke relatie tussen beide beleidsterreinen staat sinds het eind van de jaren tachtig 
onder druk als gevolg van de afbouw van een nationale volkshuisvestingsbeleid. De in 
deze jaren doorgevoerde bezuinigingen op de nationale begroting lieten ook het budget 
voor de volkshuisvesting niet ongemoeid (Priemus 1998: 32). De nota Volkshuisvesting in 
de jaren negentig (1988-1990) markeert deze “saneringsoperatie” (Van der Schaar 1991:
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12). De operatie -  ingezet in de jaren tachtig -  omvat onder andere een vermindering 
van de investerings- en subsidiestromen: een meer kostendekkende huur, minder om ­
vangrijke investeringsprogramma’s ten behoeve van de grondexploitatie, lagere subsidies 
per woning en een betere beheersing van subsidiestromen. Daarnaast is er sprake van 
een reallocatie van verantwoordelijkheden. Een belangrijk onderdeel hiervan is de ver­
zelfstandiging van woningcorporaties, die voorheen sterk afhankelijk waren van de fi­
nanciering door en regelgeving van de nationale overheid (NWR 1997: 10). Beide veran­
deringen hebben tot gevolg dat het rijk veel minder greep heeft op de ontwikkelingen in 
de woningbouw. De mogelijkheden om de locatie van nieuwe woningbouwprojecten te 
beïnvloeden door het openen of sluiten van de subsidiekraan zijn weggevallen. De do­
minantie van de volkshuisvesting is verdwenen, zoals de WRR (1998b: 97) terecht con­
stateert. Dit heeft echter ook grote consequenties voor de ruimtelijke ordening. Immers: 
“The past rationale of the existence of planning has been largely to provide a framework 
for ongoing and massive investment in housing” (Faludi & Van der Valk 1994: 229). Het 
verdwijnen van de volkshuisvesting als zorg voor de overheid heeft daarmee ook ingrij­
pende consequenties voor de positie van de ruimtelijke ordening.
Geconstateerd moet worden dat de kracht van de traditionele coalities rondom  de 
ruimtelijke ordening aanzienlijk is verminderd. De logische coalitie met het landbouw­
beleid is verdwenen als gevolg van veranderingen in de landbouwsector. Zeker als b in ­
nen de ruimtelijke ordening wordt vastgehouden aan het openhouden van het buitenge­
bied, mag van het landbouwbeleid in steeds mindere mate ondersteuning voor het 
ruimtelijke ordeningsbeleid worden verwacht. Het Ministerie van VROM onderkent dit 
ook nadrukkelijk in de recente Startnota Ruimtelijke Ordening 1999 (VROM 1999: 7). De 
bondgenoot in de vorm van het volkshuisvestingsbeleid is verdwenen als gevolg van de 
grondige herstructurering van dit beleidsterrein. Gezien het verdwijnen van de grote 
geldstromen en de verzelfstandiging van de woningcorporaties, beschikt dit beleidster­
rein niet meer over de middelen die het tot de krachtige partner van weleer maakte.
De noodzaak tot coalitie-vorming is echter niet verminderd (Faludi & Van der Valk 
1994: 251). De ruimtelijke ordening heeft nog steeds de beschikking over slechts een 
beperkt repertoire aan instrumenten voor het bereiken van haar doelstellingen (Van der 
Meer, Schaap & Van Twist 1992). De kern van dat repertoire bestaat nog altijd uit func- 
tietoewijzing: het toedelen van bepaalde functies aan bepaalde ruimten. Instrumenten 
die het (mobiliteits)gedrag van mensen meer direct beïnvloeden ontbreken in het re­
pertoire. Voor het bereiken van haar doelstellingen zal de ruimtelijke ordening daarom 
coalities moeten aangaan met actoren die beschikken over een aanvullend of zelfs com­
plementair repertoire van instrumenten. Overigens lijken met de toegenomen vervlech­
ting en wederzijdse afhankelijkheid van actoren de mogelijkheden voor het aangaan van 
nieuwe coalities zeker aanwezig (zie bijvoorbeeld Teisman 1995; Frissen 1996).
Waar het gaat om het ruimtelijk mobiliteitsbeleid ligt het voor de hand om een coali­
tiepartner te zoeken binnen de beleidsarena rondom  mobiliteit. Maar ook het belang dat 
in de hedendaagse samenleving wordt gehecht aan mobiliteit en de dominante positie 
van het mobiliteitsvraagstuk op de beleidsagenda geven aanleiding om juist in de mobi- 
liteitsarena te zoeken naar een nieuwe coalitie (Teisman 1997: 3-5). Mobiliteit vertegen­
woordigt in de hedendaagse samenleving zowel in culturele als in economische zin een 
belangrijke waarde. Enerzijds is mobiliteit vanuit het culturele perspectief verbonden
10 Deel I: Introductie
aan maatschappelijk hooggewaardeerde waarden en processen als persoonlijke on t­
plooiing, individualisering en persoonlijke autonomie (Van der Stoep & Kee 1997: 11­
12). Anderzijds wordt de mobiliteit van personen en goederen door velen gezien als een 
belangrijke voorwaarde voor het functioneren van de economie. Hoe meer mogelijkhe­
den om zich door de ruimte te verplaatsen, hoe meer mogelijkheden voor een efficiënte 
organisatie van de economie. Het opheffen van de “constraints of geography” is cruciaal 
voor processen als schaalvergroting en specialisatie (Sennet 1974: 14-15 in Hendriks 
1996: 22; zie ook Baeten, Spithoven & Albrechts 1997: 21). Ook in het denken van het 
Ministerie van VROM speelt deze gedachte een belangrijke rol: “Investeringen in ver­
snelling dragen in belangrijke mate bij aan economische vooruitgang” (VROM & V&W 
1997: 21). Het is tegen deze achtergrond niet verwonderlijk dat het mobiliteitsvraagstuk 
hoog op de beleidsagenda staat. Zo blijkt uit een enquête van Binnenlands Bestuur dat 
lokale en provinciale bestuurders binnen het ruimtelijk beleid de hoogste prioriteit toe­
kennen aan “investeren in openbaar vervoer” en “investeren in verkeersinfrastructuur” 
(Derksen, Kreeft & Tijsterman 1997). Gezien de waarde die wordt gehecht aan mobiliteit 
mag worden verwacht dat het mobiliteitsvraagstuk ook in de komende jaren hoog op de 
beleidsagenda blijft staan.
Binnen de beleidsarena rondom  mobiliteit ligt het voor het Ministerie van VROM 
voor de hand om een coalitie aan te gaan met het Ministerie van Verkeer & Waterstaat. 
Juist dit ministerie beschikt in de vorm van grote financiële vermogens voor investerin­
gen in infrastructuur over een aanvullend instrumenten-repertoire voor het beïnvloeden 
van de ontwikkeling van de mobiliteit. De financiële vermogens van het beleidsterrein 
zijn te vergelijken met de financiële middelen van het volkshuisvestingsbeleid in haar 
hoogtij dagen. Maar ook los van het mobiliteitsvraagstuk zijn er redenen voor de ruim ­
telijke ordening om de banden met het infrastructuurbeleid aan te halen. Juist dit beleid 
heeft grote consequenties voor de ruimtelijke inrichting. De WRR (1998: 159-160) stelt 
zelfs dat de nationale overheid met de ontwikkeling van infrastructuur beschikt over een 
enorme ruimte-structurerende macht. Waar het Ministerie van VROM deze ‘ruimte- 
structurerende macht’ in het verleden vooral ontleende aan de coalitie met de volkshuis­
vesting, zou een nieuwe coalitie met het infrastructuurbeleid kunnen leiden tot een 
herstel van deze ‘macht’. Volgens de WRR zou juist het infrastructuurbeleid tegen deze 
achtergrond “kunnen uitgroeien tot een nieuw ‘meekoppelend belang’ ”. Een constate­
ring die overigens niet nieuw is: al in de eerste helft van deze eeuw heeft Van Poelje 
(1925) een pleidooi gehouden voor het hanteren van een rijkswegenplan als een casco 
voor gewestelijke plannen.
Met het verdwijnen van de traditionele coalitiepartners volkshuisvesting en landbouw 
komt met andere woorden het infrastructuurbeleid nadrukkelijk als nieuwe partner voor 
de ruimtelijke ordening in beeld. Zeker gezien de dominante rol van mobiliteit in de 
hedendaagse samenleving is een versterking van de relatie tussen ruimtelijke ordening en 
infrastructuurbeleid niet ondenkbaar in de nabije toekomst. Een dergelijk nieuw ‘ver­
standshuwelijk’ betekent niet alleen een verandering van coalitiepartner. Het kan ook 
ingrijpende consequenties hebben voor de inhoud van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. 
Met het aangaan van een nieuwe coalitie wordt immers ook een nieuw instrumenten- 
repertoire aangeboord, hetgeen zijn vertaling zal moeten vinden in het ruimtelijk m obi­
liteitsbeleid. Waar in het verleden de inhoud van het ruimtelijk beleid vooral was opge­
zet als een “framework for ongoing and massive investment in housing” (Faludi & Van
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der Valk 1994: 229), zal nu in het ruimtelijk mobiliteitsbeleid een duidelijke relatie 
moeten worden gelegd met het infrastructuurbeleid. Het valt nog te bezien in hoeverre 
het huidige ruimtelijke mobiliteitsbeleid hierin voorziet. Als de ruimtelijke ordening de 
relatie met het infrastructuurbeleid wil versterken dan zal ze zich met andere woorden 
moeten bezinnen op de inhoud van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid.
1.4 Doel van de studie
De problematiek die ten grondslag ligt aan deze studie laat zich als volgt samenvatten.
Het Ministerie van VROM voert sinds het begin van de jaren zeventig een ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid. Dit beleid wordt de laatste jaren in steeds fellere bewoordingen door 
uiteenlopende actoren bekritiseerd. De kritiek richt zich expliciet op de uitgangspunten 
en de inhoud van het beleid. Tegelijkertijd zijn de traditionele coalitiepartners van het 
Ministerie van VROM weggevallen. Een mogelijke toekomstige coalitiepartner is het 
Ministerie van Verkeer & Waterstaat. Een ‘verstandshuwelijk’ met deze partner ligt om 
meerdere redenen voor de hand. Enerzijds staat het mobiliteitsvraagstuk ook de kom en­
de jaren nog hoog op de agenda. Anderzijds heeft het infrastructuurbeleid een aanzien­
lijke structurerende werking op de ruimtelijke inrichting en beschikt het beleidsterrein 
over een aanvullend repertoire van beleidsinstrumenten. Beide ontwikkelingen, de kri­
tiek op het ruimtelijk mobiliteitsbeleid en de aantrekkelijkheid van het infrastructuur- 
beleid als nieuwe partner voor de ruimtelijke ordening, geven aanleiding tot een herbe­
zinning op de inhoud van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid.
Tegen deze achtergrond wordt met deze studie beoogd tot oordeelsvorming te komen 
over inhoud en uitgangspunten van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid zoals het Ministerie 
van VROM dit tot nu toe heeft gevoerd.
De studie richt zich nadrukkelijk op de inhoud  van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid en 
niet op beleidsproces en beleidsorganisatie. De inhoud van een beleid kan worden om ­
schreven als ‘een bepaald soort antwoord op een bepaald soort probleem’ (vgl. Hooger- 
werf 1978: 19; Van der Cammen 1979: 26-27; Bressers & Hoogerwerf 1984: 25). Achter 
deze omschrijving gaat een groot aantal elementen van beleid schuil. Het gaat allereerst 
om de opvattingen over het probleem. Immers, problemen worden niet door de situatie 
gegeven maar zijn afhankelijk van de positie en opvattingen van de beleidsactor. Op zijn 
beurt is ook het antwoord geen voor de hand liggende grootheid. Het antwoord dat 
door een actor wordt geformuleerd zal veelal gebaseerd zijn op veronderstellingen over 
processen in de samenleving, over de wenselijkheid en stuurbaarheid van die processen, 
over de relaties tussen verschillende processen, over mogelijke oplossingen en gewenste 
doelstellingen. Samen kunnen deze elementen worden gezien als het beleid in brede zin. 
De opvattingen, veronderstellingen en verwachtingen die onderdeel uitmaken van het 
beleid in brede zin vormen veelal de basis voor het beleid in enge zin. Dit laatste omvat 
dan de doelstellingen en middelen van beleid: de materiële neerslag van de opvattingen 
van een beleidsactor in de vorm van een antwoord op een als problematisch ervaren 
situatie (vgl. Van Damme & Verdaas 1996: 22).
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De inhoud van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid kan vanuit verschillende perspectieven 
worden beoordeeld. Biedt het beleid keuzemogelijkheden ten aanzien van de manier van 
verplaatsing? Houdt het beleid rekening met de mobiliteitsbehoeften van minderheden 
in deze samenleving? Heeft het beleid oog voor negatieve externe effecten van mobiliteit 
zoals verkeersslachtoffers? W ordt in het beleid rekening gehouden met belangrijke 
waarden in de Nederlandse samenleving? Leidt het beleid tot de beoogde effecten? Heb­
ben verschillende belangengroepen en partijen een bijdrage kunnen leveren aan de to t­
standkoming van het beleid? In deze studie zal het ruimtelijk mobiliteitsbeleid worden 
beoordeeld aan de hand van een criterium dat centraal staat in het denken over planning 
en beleid: rationaliteit (Friedmann 1987: 97). Rationaliteit als criterium voor het beoor­
delen van beleid richt de aandacht op de vraag naar het ‘juiste’ beleid. De overwegingen, 
argumenten en redeneringen die ten grondslag liggen aan het beleid vormen de ingang 
voor de beoordeling van de rationaliteit. In het volgende hoofdstuk zal deze toetssteen 
voor het beoordelen van beleid worden uitgewerkt.
De beoordeling van het beleid van één actor vanuit het perspectief van rationaliteit bete­
kent overigens niet dat in deze studie wordt uitgegaan van een benadering vergelijkbaar 
met de “rational central rule approach” (Van Gunsteren 1976 in Mastop 1987: 314), de 
klassieke invulling van het “rationele actor model” (Mastop 1987: 155) of het “unicen- 
trisch perspectief’ op beleidsvoering (Teisman 1995: 28). Onderkend wordt dat beleids­
voering niet het ten uitvoer leggen van het beleid van één actor is, maar het resultaat van 
interactieprocessen tussen een veelvoud aan actoren. Het ruimtelijk mobiliteitsbeleid 
vormt hierop geen uitzondering. Ook dit beleid krijgt vorm in de interacties tussen het 
Ministerie van VROM en andere partijen, zoals andere ministeries, provincies, gemeen­
ten en bedrijven. De constatering dat beleid vorm krijgt in een pluricentrische omgeving 
van actoren betekent echter niet dat de analyse van het beleid van één van die actoren 
zinledig is. Zeker binnen een context waar (i) het beleid van die actor een belangrijk 
referentiekader vormt voor de beslissingen van andere actoren en waar de actor boven­
dien beschikt over bevoegdheden om zijn beleid op te leggen aan andere actoren en (ii) 
het beleid van die ene actor sterk wordt bekritiseerd door andere actoren, is een dergelij­
ke analyse op zijn plaats. Bij het ruimtelijk mobiliteitsbeleid van het Ministerie van 
VROM is aan beide voorwaarden voldaan. Zo heeft het compacte stadbeleid een centrale 
rol gespeeld bij de beslissingen over nieuwe woningbouwlocaties en speelt het abc- 
locatiebeleid een belangrijke rol in de goedkeuring van bestemmingsplannen door pro­
vincies en Raad van State (zie bijvoorbeeld Martens 1996; Binnenlands Bestuur 26-3­
1999: 3). Een fundamentele herbezinning op de inhoud van het ruimtelijk mobiliteits­
beleid van het Ministerie van VROM is tegen deze achtergrond, óók binnen een pluri- 
centrische omgeving, op zijn plaats.
1.5 Leeswijzer
Deze studie valt uiteen in vier delen. Het eerste deel vormt de inleiding tot de studie. Na 
dit inleidende hoofdstuk zal in hoofdstuk 2  worden nagegaan wat het betekent om be­
leid te beoordelen op grond van het criterium rationaliteit. Daartoe zal worden aange­
sloten bij inzichten uit de argumentatieleer. Aan de hand van twee dimensies zullen vier
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ideaaltypische posities worden onderscheiden, aan de hand waarvan verschillende plan- 
ningbenaderingen worden gepositioneerd. Op grond van een aantal overwegingen zal 
vervolgens worden gekozen voor het communicatieve perspectief op rationaliteit. Bin­
nen dit perspectief heeft een wetenschappelijke studie tot doel een -  noodgedwongen 
partiële -  bijdrage te leveren aan het doorgaande debat over de rationaliteit van een 
beleid. In het hoofdstuk wordt tenslotte aangegeven welke bijdragen in deze studie zul­
len worden geleverd.
De eerste bijdrage komt in het tweede deel van de studie aan bod. Deze bijdrage heeft 
betrekking op de argumenten en argumentaties die ten grondslag liggen aan het ruim te­
lijk mobiliteitsbeleid. Deze analyse is aangeduid als een ‘interne’ kritiek op het beleid, 
omdat de argumentaties als op zichzelf staande onderbouwing voor beleid aan een ana­
lyse worden onderworpen. In hoofdstuk 3 wordt de methode waarmee deze argumenta­
ties zijn ontleed uit de doeken gedaan. Aangehaakt zal worden bij de beleidstheorie- 
benadering, die nadrukkelijk wordt gezien als een wetenschappelijke methode voor het 
analyseren van beleid. In hoofdstuk 4 zullen de argumentaties achter het ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid per nationale nota over de ruimtelijke ordening in beeld worden ge­
bracht. Dit hoofdstuk bevat daarmee tevens een historische schets van de ontwikkeling 
van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. In hoofdstuk 5 zullen de argumentaties voor het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid worden herleid tot een tweetal denkschema’s en zal worden 
nagegaan hoe deze schema’s zich onderling verhouden. Het hoofdstuk wordt afgesloten 
met een analyse van de argumentaties achter de recent verschenen Startnota.
Het derde deel van de studie omvat de tweede bijdrage aan het debat over de rationa­
liteit van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Het gaat hier om een ‘externe’ kritiek op de 
rationaliteit van het beleid, in die zin dat de veronderstellingen achter het beleid worden 
geconfronteerd met empirische -  ‘externe’ -  inzichten. De externe kritiek is gericht op 
het abc-locatiebeleid als belangrijk onderdeel van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. De 
veronderstellingen achter dit beleid zullen in hoofdstuk 6  op een rij worden gezet. Daar 
zal tevens de opzet van het kwantitatieve empirische onderzoek worden besproken. De 
veronderstellingen zullen in de hoofdstukken 7 en 8  aan een empirische toets worden 
onderworpen aan de hand van onderzoeksgegevens over de regio’s Apeldoorn, Arnhem 
en Eindhoven. De veronderstellingen met betrekking tot de decentralisatie van de werk­
gelegenheid en de vervoerstromen komen in hoofdstuk 7 aan bod, terwijl in hoofdstuk 8  
de veronderstellingen over de bereikbaarheid van werkgelegenheid worden getoetst.
Het vierde deel van de studie omvat de afrondende beschouwingen. In het negende en 
laatste hoofdstuk zullen de bevindingen van deze studie in lijn met het communicatieve 
perspectief op rationaliteit worden ingebed in het doorgaande debat over (de rationali­
teit van) het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Drie thema’s uit het huidige maatschappelijke 
debat over het ruimtelijk mobiliteitsbeleid vormen daarvoor het handvat. Het betreft 
thema’s die de kern van de beleidstheorie van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid raken. Het 
gaat achtereenvolgens om de doelstelling van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid, om de 
wijze waarop de bestaande ruimtelijke orde wordt geconceptualiseerd en om de ge­
schiktheid van het ruimtelijk instrum entarium  voor het geleiden van de mobiliteit. Deze 
bespreking van de bevindingen uit deze studie voert tot de conclusie dat een fundamen­
tele bezinning op het ruimtelijk mobiliteitsbeleid en de taak van het Ministerie van 
VROM noodzakelijk is. In een laatste paragraaf zal een eerste aanzet voor een dergelijke 
herbezinning worden gedaan. Geconstateerd zal worden dat op grond van de studie
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geen eenduidige coördinaten kunnen worden geleverd voor het te voeren ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid. Om deze reden zal in een epiloog worden gespeculeerd over een nieu­
we invulling van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid van het Ministerie van VROM.
2Rationaliteit in een pluricentrische wereld
2.1 Inleiding
Wat betekent het om beleid te beoordelen op grond van rationaliteit? Deze vraag staat 
centraal in dit hoofdstuk. Voor de beantwoording van de vraag zal een denkschema 
worden ontwikkeld aan de hand waarvan vier ideaal-typische posities ten aanzien van 
rationaliteit worden onderscheiden. Aan elk van deze posities is een opvatting verbon­
den over de wijze waarop beleid kan worden beoordeeld (§ 2.2). Een plaatsbepaling is 
daarom noodzakelijk. In deze studie wordt gekozen voor het communicatieve perspec­
tief op rationaliteit. Het beoordelen van de rationaliteit van beleid komt binnen dit 
perspectief neer op het ter discussie stellen van beleid op grond van argumenten (§ 2.3). 
Uitgaande van deze standpuntbepaling zal nader worden uitgewerkt op welke wijze in de 
studie zal worden gekomen tot een oordeelsvorming over inhoud en uitgangspunten 
van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Twee invalshoeken worden daarbij onderscheiden: 
een beleidsinterne en een beleidsexterne kritiek op het ruimtelijk mobiliteitsbeleid 
(§ 2.4). Tot slot zal worden ingegaan op de plaats van wetenschappelijke onderzoek 
binnen een communicatieve benadering van rationaliteit (§ 2.5).
2.2 Vier perspectieven op rationaliteit
Beleid is niets anders dan het resultaat van “the search for the right course of action” 
(Faludi 1998: 381). Wanneer kan nu worden gesteld dat een actor of meerdere actoren 
hebben gekozen voor “the right course of action” of, met andere woorden, voor het 
juiste beleid? Het is deze vraag die in de uitvoerige discussies over de rationaliteit van 
beleid centraal staat. Het is hier niet aan de orde om een volledig en uitputtend overzicht 
te geven van de gevoerde discussie in de planningliteratuur (zie bijvoorbeeld Van der 
Cammen 1979: 71; Van Vught 1982: 69; Sager 1994: 6-23; Alexander 1995: 39-60; De 
Roo 1999: 109-118). Wel is het van belang om helder aan te geven welke positie in deze 
studie wordt ingenomen. Die positie is immers bepalend voor de wijze waarop de ratio­
naliteit van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid zal worden beoordeeld. In deze paragraaf zal 
een handvat worden ontwikkeld, aan de hand waarvan in de volgende paragraaf positie 
zal worden gekozen.
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Een groot aantal auteurs spreekt van rationaliteit als er sprake is van een beredeneerde, 
beargumenteerde of verantwoorde beslissing, handeling of bewering (Van der Cammen 
1979: 72; Giddens 1984: 4; Darke 1985: 16; Mastop 1987: 240). Deze omschrijving bena­
drukt dat de vraag naar de rationaliteit van een beslissing, handeling of bewering, een 
vraag is naar de argumentatie voor die beslissing, handeling of bewering. Een argumen­
tatie moet dan worden gezien als een poging tot rechtvaardiging van een beslissing, 
handeling of bewering. In de terminologie van de argumentatieleer kan een argumenta­
tie uiteengelegd worden in twee samenstellende delen: argumenten en conclusie (zie 
bijvoorbeeld Toulmin 1958; Van Eemeren, Grootendorst & Kruiger 1978; Lapintie 
1998). Deze twee elementen van een argumentatie zijn bijzonder geschikt om de uitvoe­
rige discussies over rationaliteit te structureren. De verschillende benaderingen van 
rationaliteit verschillen namelijk zowel in de mate waarin argumenten worden geaccep­
teerd als verantwoording voor een beslissing, als in de mate waarin bepaalde argumenten 
leiden tot bepaalde conclusies. Voor beide elementen van een argumentatie kunnen aan 
de hand van het begrip openheid twee extreme posities worden onderscheiden.
De extreme posities met betrekking tot de openheid van argumenten zien er als volgt 
uit. Aan het ene uiteinde van het spectrum staat de opvatting dat strikte eisen moeten 
worden gesteld aan de argumenten die worden geaccepteerd in een argumentatie. Dit 
betekent dat alleen beslissingen, handelingen of beweringen die zijn gebaseerd op deze 
acceptabel geachte argumenten rationeel zijn. Besluiten gebaseerd op andere argumen­
ten worden niet rationeel geacht. Aan de andere kant van het spectrum staat de opvat­
ting dat alle argumenten acceptabel zijn als verantwoording van een besluit. Dat betekent 
overigens niet dat alle middelen zijn geoorloofd. Argumentatie is nadrukkelijk iets anders 
dan het overtuigen door middel van retorica of machtsmiddelen (Lapintie 1998: 191).
Voor wat betreft de openheid van conclusies kan een soortgelijk onderscheid worden 
gemaakt. Aan het ene uiteinde van het spectrum staat de opvatting dat uit de (acceptabel 
geachte) argumenten slechts één besluit kan worden afgeleid. Alleen besluiten die in 
overeenstemming zijn met dit ene besluit zijn in deze opvatting rationeel. Aan de andere 
kant van het spectrum bevindt zich de opvatting dat dezelfde argumenten ruimte laten 
voor meerdere conclusies. Er is met andere woorden openheid ten aanzien van de relatie 
tussen argumenten en conclusies.
Door de twee elementen van een rationeel besluit -  argumenten en conclusie -  op een 
assenstelsel te plaatsen kunnen vier ideaal-typische posities ten aanzien van rationaliteit 
worden onderscheiden (Afb. 2-1). Elk kwadrant vertegenwoordigt een andere visie op 
wat een rationeel en daarmee een ju is t besluit is. Wel komen het eerste, tweede en derde 
kwadrant overeen in het uitgangspunt dat besluiten moeten worden genomen op grond 
van argumenten (vgl. Faludi 1986: 115). Het vierde kwadrant wijkt hiervan af. In de 
benaderingen die in dit kwadrant kunnen worden geplaatst is er geen relatie tussen ar­
gumenten en conclusie. Zoals hierna zal worden betoogd spelen argumenten binnen het 
vierde kwadrant slechts een beperkte rol in het nemen van besluiten. Dit betekent dat 
het vierde kwadrant in wezen een positie vertegenwoordigt die buiten de hiervoor gege­
ven omschrijving van rationaliteit valt. Een rationele beslissing is immers omschreven 
als een beargumenteerde beslissing. Om deze reden is het kwadrant in de afbeelding in 
een enigzins afwijkende positie geplaatst.
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Afb. 2-1 Vier ideaal-typische opvattingen van rationaliteit.
Het assenstelsel biedt een goed aangrijpingspunt om de verschillende opvattingen over 
rationaliteit te plaatsen. Hieronder zal deze exercitie worden uitgevoerd, waarbij zij 
aangetekend dat bij het plaatsen van benaderingen op de twee assenstelsels altijd con­
cessies moeten worden gedaan aan de nuances van de verschillende benaderingen. De 
twee assen moeten dan ook niet worden gezien als ‘waterscheidingen’ tussen vier totaal 
verschillende posities, maar veeleer als een handvat om de onderlinge positie van de 
verschillende benaderingen te verduidelijken. Verder zij nogmaals opgemerkt dat het 
hier niet aan de orde is om alle mogelijke benaderingen van rationaliteit binnen één van 
de kwadranten te plaatsen. Zo zal bijvoorbeeld niet worden ingegaan op het klassieke 
onderscheid tussen substantiële en functionele rationaliteit (Mannheim 1940) en tussen 
waarden- en doelrationaliteit (Weber 1947) (zie ook § 2.4). Ook zal niet worden stilge­
staan bij benaderingen waarin het begrip ‘rationaliteit’ of ‘ratio’ wordt gebruikt om de 
manier van denken en redeneren van actoren aan te duiden. In dergelijke benaderingen 
wordt rationaliteit gezien als een empirische categorie om een bepaald kenmerk van een 
actor mee aan te duiden en niet als een theoretische maatstaf waarmee beleid kan w or­
den beoordeeld (zie bijvoorbeeld Wesseling & Otto 1997; Lukassen 1999). In deze studie 
gaat de aandacht nadrukkelijk uit naar dat laatste: rationaliteit als theoretische maatstaf 
voor de beoordeling van beleid. De invulling van de vier kwadranten aan de hand van 
verschillende benaderingen van rationaliteit is er bovenal op gericht een plaatsbepaling 
van deze studie mogelijk te maken.
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In het eerste kwadrant ‘geslotenheid van argumenten en geslotenheid van conclusies’ 
bevinden zich alle stromingen die uitgaan van één absolute standaard van rationaliteit 
(Darke 1985: 25). Dé wetenschappelijke stroming die hier kan worden geplaatst is het 
klassieke positivisme. Dryzek (1993: 217-218) geeft hiervan de volgende typering: “Posi­
tivism is the doctrine that causal laws of society can be deduced from basic assumptions, 
verified by empirical test, and then added to a stockpile of inviolable tru th” (Dryzek 
1990: 33). Hieraan verbonden is het objectivisme, het idee dat “rational choices concer­
ning theories, and beliefs about matters of fact, and even about values and morals 
should be made through reference to a set of objective standards, that are equally appli­
cable -  and accessible -  to all individuals” (Dryzek 1990: 4). Het positivisme accepteert 
met andere woorden slechts één type argumenten in de verantwoording van beslissin­
gen. Rationele keuze is alleen mogelijk op grond van objectief en empirisch gefundeerd 
onderzoek (Guba 1990: 19-20). Het bestaan van één “inviolable tru th” of één kenbare 
waarheid geeft aan dat argumentatie op grond van dit onderzoek slechts kan leiden tot 
één conclusie. Het positivisme is dus zowel gesloten naar argumenten als naar conclu­
sies.
Binnen de planningtheorie zijn de basale opvattingen van het positivisme terug te 
vinden in het rationele actor model. Mastop (1987: 155) geeft een korte typering van dit 
model. In zijn meest eenvoudige vorm gaat het rationele actor model uit van: (i) één 
actor; (ii) een verzameling alternatieve handelingen; (iii) een verzameling (bestaande en 
alternatieve) toestanden; (iv) een model dat het verband tussen handelingen en toestan­
den specificeert; en (v) een preferentiestructuur met betrekking tot de verzameling toe­
standen. Het model is gebaseerd op drie veronderstellingen: volledige informatie over de 
verzameling alternatieve handelingen, de verzameling toestanden en het verband tussen 
handelingen en toestanden; een complete en transitieve preferentie-ordening; en expli­
ciete besluitvormingsregels (zie ook Alexander 1995: 41-42; Throgmorton 1996: 24). 
Cruciaal in dit verband is de veronderstelling van volledige informatie. Deze veronder­
stelling impliceert het bestaan van één objectieve en kenbare werkelijkheid. Alleen dan 
kan er immers sprake zijn van volledige informatie. De veronderstelling van volledige 
informatie betekent tegelijkertijd dat alleen argumenten die in overeenstemming zijn 
met deze ene objectieve en kenbare werkelijkheid worden geaccepteerd als argumenten 
voor een beslissing. Het bestaan van één objectieve en kenbare werkelijkheid betekent in 
combinatie met volledige informatie bovendien dat een deugdelijke argumentatie slechts 
kan leiden tot één conclusie. Immers, volledige informatie over alternatieve handelin­
gen, alternatieve toestanden en het verband tussen handelingen en toestanden kan onder 
de voorwaarden van een complete preferentie-ordening en expliciete besluitvormingsre- 
gels slechts leiden tot één beslissing. Deze gedachte achter het rationele actor model is 
aan het eind van de vorige eeuw kernachtig verwoord door de Amerikaanse planoloog- 
architect Ford. Hij stelde dat, als besluitvorming wetenschappelijk wordt benaderd, “one 
soon discovers that in almost every case there is one and only one, logical and convin­
cing solution to the problems involved” (Foglesong 1986: 213). Het rationele actor m o­
del wordt met andere woorden gekenmerkt door geslotenheid van argumenten en ge­
slotenheid van conclusies.
Een tweede groep benaderingen die in het eerste kwadrant kunnen worden geplaatst 
betreft benaderingen waarin het belang wordt benadrukt van dominante denkschema’s
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in het nemen van beslissingen. In de literatuur worden dergelijke dominante denksche­
ma’s met uiteenlopende termen aangeduid. Zo spreekt Axelrod (1976) van “cognitive 
maps”, Rein & Schön (1986) van “policy frames”, Sabatier & Jenkens-Smith (1993) van 
“policy belief systems”, Faludi & Van der Valk (1994) van “planning doctrine”, Van der 
Meer, Schaap & Van Twist (1992) van “repertoires” en Hajer (1995) van “hegemonistic 
discourses”. De opvattingen achter deze begrippen hebben met elkaar gemeen dat ze er 
van uit gaan dat dominante denkschema’s een belangrijke en soms zelfs bepalende rol 
spelen in het nemen van beslissingen. Argumentatie speelt in de besluitvorming wel een 
rol, maar de argumenten en conclusies zijn tot op zekere hoogte ‘voorgeprogrammeerd’. 
Problemen en argumenten worden geduid in de termen van de dominante denksche­
ma’s en ook oplossingen worden gezocht binnen sjablonen die deze denkschema’s aan­
reiken.
Een duidelijk voorbeeld hiervan is het begrip “repertoires”. Van der Meer, Schaap & 
Van Twist (1992: 67-68) omschrijven een repertoire als “manieren van denken en 
doen”. Actoren gebruiken hun repertoire om waar te nemen en te interpreteren wat er 
om hen heen gebeurt en om te beslissen welke acties en reacties moeten worden onder­
nomen. Repertoires beperken met andere woorden de discussie over het ‘juiste’ beleid 
tot voorgeprogrammeerde categorieën en sjablonen. Een ander voorbeeld is het begrip 
“planning doctrine” van Faludi & Van der Valk (1994: 18-19). Het begrip staat voor de 
samenhangende opvattingen over “(a) spatial arrangements within an area, (b) the de­
velopment of that area; (c) the way both are to be handled”. Essentieel is dat deze opvat­
tingen worden gedeeld door een groep van professionals of -  wat Faludi & Van der Valk 
noemen -  een planninggemeenschap. Als daarvan sprake is dan zal de ‘juiste’ beslissing 
-  tenminste tot op zekere hoogte -  al van tevoren vaststaan. Net als een repertoire biedt 
een doctrine een arsenaal aan antwoorden op problemen waaruit bij het afwegen en 
nemen van beslissingen kan worden geput. Faludi (1998: 395) formuleert het als volgt: 
“closure is inherent to doctrine”. En even verder: “In practical decision making, proving 
(...) that one is within the framework of accepted practice, is what the game is all about”. 
Met andere woorden, binnen de planningdoctrine-benadering kunnen weliswaar alle 
argumenten naar voren worden gebracht, maar het gaat er in de discussie over het ‘juis­
te’ beleid vooral om aan te geven dat het beleid ‘past’ binnen de bestaande doctrine. De 
plannning doctrine “delineates an arena for discussion and action” (Faludi & Van der 
Valk 1994: 18). Discussie is mogelijk, mits deze plaats vindt binnen de grenzen die door 
de planning doctrine worden gesteld. Een duidelijk voorbeeld van (relatieve) gesloten­
heid van argumenten en (relatieve) geslotenheid van conclusies.
In het tweede kwadrant ‘geslotenheid van argumenten en openheid van conclusies’ kun­
nen alle stromingen worden geplaatst die impliciete of expliciete eisen stellen aan de 
argumenten ter verantwoording van een beslissing, handeling of bewering. Een klassieke 
opvatting over wetenschap die in dit kwadrant kan worden geplaatst is het kritisch rati­
onalisme zoals ontwikkeld door Popper. Deze benadering heeft als uitgangspunt dat 
“everything we do, as individuals, as investigators, as policy makers, or as groups, can 
only be tentative” (Dryzek 1990: 32-33). Aanspraken op waarheid kunnen nooit worden 
bewezen, alleen worden gefalsificeerd. Dit betekent dat iedere aanspraak op waarheid 
altijd voorlopig is en open voor kritiek. Hieruit kan worden afgeleid dat meerdere be­
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slissingen, handelingen of beweringen kunnen worden verdedigd. In het kritisch ratio­
nalisme is er met andere woorden openheid van conclusies. Dit ligt anders voor de ar­
gumenten. Hoewel “free debate” wezenlijk is voor het kritisch rationalisme, is er geen 
sprake van een open debat. In het kritisch rationalisme worden namelijk eisen gesteld 
aan de argumenten die in het debat naar voren worden gebracht. Het vrije debat is 
“constrained (...) by its (objectivist) subscription to a shared set of rules” (Dryzek 1990: 
34). De objectivistische visie op wetenschap en kennis wordt met andere woorden ook in 
het kritisch rationalisme hoog gehouden.
Binnen de planningtheorie kan de rationaliteitsbenadering van Faludi (1986; 1998) in 
het tweede kwadrant worden geplaatst. Voor Faludi is rationaliteit het regulerende prin­
cipe van planning. Het aan anderen inzicht geven in beleid en op deze wijze verant­
woording afleggen over beleid is volgens hem zelfs de belangrijkste voorwaarde voor 
democratische besluitvorming (Faludi 1986: 115; zie ook Korthals Altes 1995: 20). Rati­
onaliteit is bij Faludi verbonden aan het evalueren van acties in het licht van hun conse­
quenties. Een beslissing is rationeel “if it results from an evaluation of all alternatives in 
the light of all their consequences” (Faludi 1986: 21). Faludi erkent dat aan iedere be­
slissing een oneindig aantal alternatieven en consequenties kan worden verbonden. Hij 
respecteert “the boundaries of the possible” (1986: 116) en benadrukt dat “decision 
makers must be selective regarding the aspects of the decision situations they attend to” 
(1998: 391). De “definition of the decision situation” is cruciaal in de beperking van de 
te beschouwen alternatieven en hun consequenties. Deze “definition of the decision 
situation embodies all that the decision maker must know before making a decision. (...) 
it (...) represents a complete image of the world, so to say, as seen by the decision maker 
at the m om ent of being confronted with a situation requiring a choice to be made” 
(1998: 392). De “keuze-situatie” staat ook centraal in de beoordeling van de rationaliteit 
van een beslissing. Het gaat er in de ogen van Faludi om dat de beslissing in het licht van 
de keuze-situatie rationeel is. Het beoordelen van de rationaliteit is als het ware een 
reconstructie van de besluitvorming van de “decision maker”. Deze reconstructie moet 
uitwijzen of de ‘besluitnemer’ gezien de keuze-situatie een rationeel besluit heeft geno­
men. In de woorden van Faludi: “decisions will seem rational only to those who accept 
the premises. These form the definition o fth e  decision-situation” (1986: 116 -  cursivering 
in origineel). Faludi stelt in zijn benadering dus nadrukkelijk eisen aan de argumenten 
die worden toegelaten tot de discussie over de rationaliteit van beleid. Weliswaar stelt hij 
expliciet dat de keuze-situatie kan worden bekritiseerd (1998: 392), maar deze kritiek 
staat in zijn ogen los van de beoordeling van de rationaliteit van de beslissing. Die be­
oordeling dient alleen in het licht van de keuze-situatie te geschieden.
Ook de zogenaamde “analycentric mode” kan in het tweede kwadrant worden ge­
plaatst. Dryzek (1993: 221-222) plaatst deze benadering nadrukkelijk naast benaderin­
gen gebaseerd op het klassieke positivisme. De analycentric mode omvat methoden en 
technieken die besluitvorming moeten ondersteunen, zoals “cost-benefit analysis, deci­
sion analysis, multiattribute analysis, lineair programming, systems modelling, and 
programming budgetting”. De resultaten van deze methoden worden gebruikt als argu­
menten voor beslissingen, handelingen of beweringen. De autoriteit van deze argumen­
ten is niet gebaseerd op het gegeven dat ze overeenstemmen met één objectieve kenbare 
werkelijkheid, maar “on the method of their production”. Argumenten die zijn niet
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gebaseerd op deze methode van productie, worden binnen de “analycentric m ode” niet 
geaccepteerd. Ook de analycentric mode wordt dus gekenmerkt door geslotenheid van 
argumenten en openheid van conclusies.
In het derde kwadrant ‘openheid van argumenten en openheid van conclusies’ bevinden 
zich de benaderingen die geen eisen stellen aan de argumenten die naar voren kunnen 
worden gebracht en ook geen eisen stellen aan de mogelijke conclusies. Binnen dit kwa­
drant kunnen twee belangrijke wetenschappelijke stroming worden geplaatst: kritische 
theorie en constructivisme (Guba 1990: 23-25; Dryzek 1990: 9-19). Beide stromingen 
gaan er vanuit dat objectieve kennis van de werkelijkheid niet mogelijk is. De kritische 
theorie is vergelijkbaar met het kritisch rationalisme voor wat betreft het uitgangspunt 
dat elke waarneming van ‘de’ werkelijkheid waarde-geladen is. Het constructivisme gaat 
een stap verder dan het kritisch rationalisme. In deze stroming wordt de werkelijkheid 
gezien als een construct: de werkelijkheid bestaat in de vorm van mentale (talige) con­
structies van mensen. Beide uitgangspunten hebben als consequentie dat meerdere ken­
nisbronnen worden geaccepteerd als basis voor beslissingen, handelingen en bewerin­
gen. ‘Wetenschappelijk gefundeerde kennis’ levert in beide perspectieven niet per defi­
nitie ‘betere’ argumenten op. Sterker nog, in beide perspectieven is sprake van een “de­
mystification of science”: “science does not produce tru th  but only truth claims” zoals 
Hajer (1995: 281-282) het met verwijzing naar Foucault formuleert. De wetenschap 
heeft haar monopolie op ware kennis verloren. Net als iedere andere vorm van weten is 
wetenschappelijke kennis niet meer dan een claim op waarheid. Wetenschappelijke 
kennis komt daarmee naast andere vormen van weten te staan. Beide stromingen wor­
den met andere woorden gekenmerkt door openheid van argumenten. Het bestaan van 
meerdere (waarde-geladen of geconstrueerde) werkelijkheden betekent bovendien dat er 
sprake is van meerdere mogelijke conclusies. Welke conclusies kunnen worden verant­
woord, is een kwestie van intersubjectieve overeenstemming. Een rationeel debat en 
uiteindelijke intersubjectieve overeenstemming wordt ook mogelijk geacht over de gren­
zen van paradigma’s, werkelijkheidsconstructies of culturen heen. “Such debates are 
possible so long a systems of thought intersect at some points (...). If there would be no 
intersection, there would be no competition, and so nothing even worth disagreeing 
about” (Dryzek 1990: 11). Popper (1994: 58 in Faludi 1998: 396) verwoordt in zijn boek 
The m yth o f  the framework een vergelijkbaar standpunt als hij stelt dat “the method of 
critical discussion (...) makes it possible for us to transcend not only our culturally ac­
quired but even our inborn frameworks”.
Binnen de planningtheorie kan communicatieve planning in het derde kwadrant 
worden geplaatst. Deze planningsbenadering is ontwikkeld door onder andere Forester 
(1989), Sager (1994), Innes (1995, 1996) en Healey (1995, 1997a, 1997b). De kern van 
communicatieve planning is dat alle argumenten en belangen toegang hebben tot het 
debat over beleid. Healey (1995: 49) omschrijft dit als “inclusionary argumentation”: 
“public reasoning which accepts the contributions of all members of a political com m u­
nity and recognises the range of ways they have of knowing, valuing, and giving mea­
ning”. Eén van de achterliggende motieven om alle betrokken partijen toe te laten tot de 
discussie over het ‘juiste’ beleid is de verwachting dat dit zal leiden tot een brede zoek­
tocht naar het ‘juiste’ beleid. Juist door verschillende partijen bij de discussie over het
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‘juiste’ beleid te betrekken kan deze discussie worden “verrijkt” (Teisman 1997: 51-53) 
met uiteenlopende manieren van “knowing, valuing and giving meaning”. De verwach­
ting is dat dominante denkschema’s in de vorm van bijvoorbeeld “doctrines” of “hege- 
monistic discourses” hierdoor kunnen worden doorbroken. Een bredere zoektocht naar 
het ‘juiste’ beleid is het resultaat.
Ook de conclusies van deze bredere discussie zijn open. Het is aan de deelnemers van 
de “inclusionary argumentation” om een conclusie te bereiken. Deze conclusie neemt 
dan de vorm aan van overeenstemming of consensus tussen de deelnemers. Deze con­
sensus wordt rationeel genoemd als het ‘debat’ heeft voldaan aan bepaalde eisen. Innes 
(1996: 461) omschrijft deze eisen als volgt: “A decision is ‘communicatively rational’ to a 
degree that it is reached consensually through deliberations involving all stakeholders, 
where all are equally empowered and fully informed, and where the conditions of ideal 
speech are met (statements are comprehendible, scientifically true, and offered by those 
who can legitimately speak and who speak sincerely)”. In deze “deliberations” worden 
alle argumenten toegelaten en is geen enkel argument bij voorbaat verheven boven ande­
re argumenten. “Under such conditions, the only remaining authority is that of the good 
argument, which can be advanced on behalf of the veracity of empirical description, 
explanation, and understanding and, equally important, the validity of normative ju d ­
gements” (Dryzek 1990: 15). Een communicatief proces dat aan de procedurele eisen 
voldoet zal leiden tot het ‘juiste’ besluit: “the ideal procedure specifies the (...) conditi­
ons for public debate and pratical reasoning that would allow for the best possible dis­
cussion of a political issue on the merits; consequently, an agreement reached under 
such conditions defines the best solution possible” (Bohman & Rehg 1997: xvi). De 
communicatieve benadering stelt dus geen eisen aan de argumenten, maar aan de wijze 
van argumenteren. Onder verwijzing naar Mastop & Van Damme (1996) zou kunnen 
worden gesteld dat in het derde kwadrant sprake is van product-proces-substitutie.
Het vierde kwadrant ‘openheid van argumenten en geslotenheid van conclusies’ verte­
genwoordigt een enigszins paradoxale positie. De kern van dit kwadrant is niet zozeer 
dat er één juiste conclusie is, alswel dat de conclusie niet verbonden is aan de argumen­
tatie. In deze zin kan gesproken worden van ‘geslotenheid van conclusies’.
In wetenschappelijk zin kan het relativisme in dit vierde kwadrant worden geplaatst. 
De kern van het relativisme wordt door Van Brakel & Raven (1991: xix) kernachtig 
samengevat in de volgende bewoordingen: “wat bestaat en waar is, is paradigma- 
afhankelijk”. In de meest extreme vorm van het relativisme bepalen paradigma’s de blik 
op de werkelijkheid en is zinvol -  rationeel -  debat tussen de paradigma’s niet mogelijk. 
Het relativisme verschilt op dit punt fundamenteel van kritische theorie en constructi­
visme. Waar deze laatste twee benaderingen een rationele discussie tussen paradigma’s, 
werkelijkheidsbeelden en culturen mogelijk achten, sluit het relativisme een rationeel 
debat tussen verschillende “systems of thought” uit. Hierdoor is het niet mogelijk om 
een rationale keuze te maken tussen fundamenteel verschillende theorieën, interpretaties 
van verschijnselen of verklaringen voor die verschijnselen. Deze keuze is uiteindelijk een 
arbitraire aangelegenheid en kan niet worden verantwoord op grond van argumenten. 
De conclusie staat in deze zin los van de argumenten. Anders geformuleerd: de conclu­
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sies zijn gesloten voor de argumenten. Het relativisme wordt met andere woorden ge­
kenmerkt door openheid van argumenten en geslotenheid van conclusies.
In het vierde kwadrant kunnen verschillende soorten planningtheoretische benade­
ringen worden geplaatst. Een eerste benadering is het zogenaamde “garbage-can- 
model”. Deze benadering is onder andere uitgewerkt door Cohen (1972), March & Ol­
sen (1976), Kingdon (1984) en Koppenjan (1993). Volgens het garbage-can-model be­
staat een beleidsarena uit vier relatief onafhankelijke ‘strom en’. Cohen (1972 in Van de 
Graaf & Hoppe 1989: 195-198) omschrijft deze vier stromen als volgt: “een verzameling 
van keuzemomenten op zoek naar problemen, strijdpunten en gevoelens op zoek naar 
beslissingen en situaties waarin zij tot uitdrukking kunnen worden gebracht, oplossin­
gen op zoek naar strijdpunten waarvoor zij een oplossing kunnen zijn, en besluitnemers 
op zoek naar werk”. Het gaat -  korter geformuleerd -  om problemen, oplossingen, deel­
nemers en keuzemomenten. Beslissingen zijn in het garbage-can-model de resultante 
van het bij elkaar komen van deze vier stromen. Op dat moment ontstaat er een zoge­
naamd “policy window” (Kingdon 1984), dat de mogelijkheid biedt om problemen, 
oplossingen en actoren aan elkaar te verbinden. Bij dat verbinden kunnen argumenten 
wel degelijk een rol spelen, maar zij zullen er vooral op gericht zijn een voorgegeven 
oplossing te onderbouwen of een voorgegeven probleem tot een oplossing te brengen. 
De discussie over beleid zal zich binnen de grenzen van deze voorgegeven problemen en 
oplossingen afspelen. De probleemdefinitie zelf zal nauwelijks ter discussie staan en ook 
de beslissingen zijn in deze zin slechts tot op zekere hoogte het resultaat van een discus­
sie over het ‘juiste’ besluit.
Een tweede groep benaderingen die behoort tot de vierde kwadrant zijn benaderingen 
waarin macht een centrale rol speelt. Het gaat bijvoorbeeld om de elite-theorie, de deci­
sion theory, de agendavormingstheorie of het barrièremodel (zie Van de Graaf & Hoppe 
1989: 184-195). Gezamenlijk kenmerk van deze benaderingen is dat beleid niet wordt 
gezien als het resultaat van een debat tussen partijen op basis van argumenten, maar als 
het resultaat van een machtspel tussen actoren (vgl. Lapintie 1998: 191). In dit machtspel 
zijn alle argumenten toegelaten, maar wordt de kracht van een argument vooral bepaald 
door de macht van de actor. Het resultaat van het machtspel is dan ook meer een weer­
spiegeling van de machtsverhoudingen tussen de betrokken partijen, dan een weerspie­
geling van de kracht van de argumenten. Argumenten worden veelal achteraf gebruikt 
ter onderbouwing van de bereikte conclusie. De conclusie is in deze zin gesloten voor de 
argumenten. Binnen de benaderingen gebaseerd op macht is rationaliteit dan ook vooral 
rationalisering (zie ook Flyvbjerg 1998: 5, 97-98).
Er is dus zowel in het garbage-can-model als in de benaderingen gebaseerd op macht 
geen relatie tussen argumenten en conclusies. Beslissingen worden gezien als de resul­
tante van het bij elkaar komen van ‘strom en’ of als resultante van machtsverhoudingen. 
In de benaderingen wordt aan het belang van argumenten bij het nemen van beslissin­
gen weinig waarde gehecht. Dit betekent dat de zoektocht naar het ‘juiste’ beleid, die 
centraal staat in het eerste, tweede en derde kwadrant, in het vierde kwadrant aanmer­
kelijk wordt ingeperkt. In het beste geval is deze zoektocht beperkt tot een aantal alter­
natieve oplossingen van verschillende actoren, in het slechtste geval vindt geen zoektocht 
plaats maar bepaalt de macht van de actoren of een toevallig policy window welke op­
lossing wordt verkozen. De benaderingen vallen in wezen dan ook buiten de hiervoor
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argumenten 
gesloten open
gesloten
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Afb. 2-2 De positie van een aantal planningbenaderingen binnen de vier perspectieven op 
rationaliteit.
gegeven omschrijving van rationaliteit. Een rationele beslissing is immers omschreven 
als een beredeneerde, beargumenteerde o f  verantwoorde beslissing. Daarvan is in de ge­
noemde benaderingen niet of slechts tot op zekere hoogte sprake. Om deze reden is het 
vierde kwadrant ook in Afb. 2-2 in een enigszins afwijkende positie geplaatst.
De hier ontwikkelde onderverdeling van planningbenaderingen aan de hand van de vier 
kwadranten vertoont grote overeenkomsten met de vierdeling van Dryzek (1990: 140­
148) en Innes & Gruber (1999: 3-5). Dryzek maakt onderscheid tussen “communication 
over normative claims” en “communication over empirical claims” om de randvoor­
waarden voor het debat over beleid in kaart te brengen. Beide “communications” kun­
nen open of gesloten zijn. Bij geslotenheid over empirische én normatieve claims spreekt 
Dryzek van een “closed society”. Binnen deze gemeenschap is er vrijwel geen debat m o­
gelijk over het beleid en voelen de aanhangers van het rationele-actor-model zich het 
beste thuis. Diametraal tegenover deze “closed society” staat de situatie waarin een vrij 
debat over empirische en normatieve aangelegenheden mogelijk is. Dit kwadrant wordt 
door Dryzek (1990: 147) aangeduid met “practical reason” en “recapitulates a model of 
politics that is discursive, democratic and participatory”. Binnen het model domineert 
communicatieve rationaliteit in het debat over beleid. Innes & Gruber hanteren de crite­
ria “diversity” en “interdependence” als handvatten voor het indelen van “planning 
styles”. Diversiteit verwijst naar de mate waarin er overeenstemming is over normen,
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waarden en na te streven doelen. Interdependentie verwijst naar de mate waarin partijen 
van elkaar afhankelijk zijn. Ook hier worden het rationele-actor-model en communica­
tieve planning diametraal tegenover elkaar geplaatst. Innes & Gruber zijn van mening 
dat de technisch-instrumentele benadering van het rationele-actor-model het best toe­
pasbaar is in situaties met lage diversiteit en lage interdependentie. Bij een hoge diversi­
teit en hoge interdependentie biedt het “collaborative model” de beste perspectieven.
Het is hier niet aan de orde om de verschillen en overeenkomsten tussen de benade­
ringen van Dryzek en Innes & Gruber enerzijds en de hier gepresenteerde vierdeling van 
planningbenaderingen anderzijds uitgebreid te belichten. Volstaan wordt met de con­
statering dat de hier ontwikkelde vierdeling aansluit bij denkbeelden uit de literatuur. 
Wel is er een aanzienlijk verschil in de criteria op basis waarvan tot een vierdeling van 
“policy communications”, “planning styles” of planningbenaderingen wordt gekomen. 
De indelingen van Dryzek en Innes & Gruber sluiten uiteraard minder aan bij de dis­
cussie over rationaliteit van beleid dan het hier gepresenteerde schema. Hierin ligt dan 
ook de toegevoegde waarde van de vierdeling op basis van openheid van argumenten en 
conclusies.
Voor de studie is de waarde van de vierdeling vooral gelegen in het feit dat het schema 
een handvat biedt voor het plaatsen van bestaande opvattingen over rationaliteit. Zoals 
hiervoor al is aangegeven, zullen bij het plaatsen van bestaande benaderingen in ‘hokjes’ 
altijd concessies moeten worden gedaan aan de nuances van de verschillende benaderin­
gen. Bij het toedelen van rationaliteitsopvattingen aan de vier kwadranten is dit niet 
anders. Zo is binnen de benaderingen die uitgaan van dominante denkschema’s nadruk­
kelijk aandacht voor de (on)mogelijkheid om over de grenzen van het discours, de doc­
trine of het policy frame heen te kijken. Faludi (1998: 395) pleit voor ‘open’ doctrines 
die de mogelijkheid bieden voor “as much leeway for critical exploration as possible” en 
Hajer (1995: 280 e.v.) breekt een lans voor “reflexive institutional arrangements” als een 
manier om de grenzen van een discours te doorbreken. Deze nuanceringen betekenen 
dat dergelijke benaderingen voorzichtig verschuiven van het eerste naar het derde kwa­
drant. Een ander voorbeeld is de invulling die Innes geeft aan communicatieve planning. 
Zij stelt de volgende eisen aan de argumenten die in de discussie over het juiste beleid 
naar voren worden gebracht: “statements are comprehensible, scientifically true, and 
offered by those who can legitimately speak and who speak sincerely” (Innes 1996: 461 -  
cursivering KM). Het stellen van de eis “scientifically true” betekent in wezen dat beper­
kingen worden opgelegd aan de argumenten die in een discussie worden geaccepteerd. 
De communicatieve benadering zoals deze door Innes is uitgewerkt lijkt daarmee te 
verschuiven van het derde naar het tweede kwadrant.
Deze nuanceringen doen aan het nut van het hier gepresenteerde schema niets af. Dat 
nut is vooral gelegen in het feit dat het schema duidelijk maakt wat het betekent om de 
rationaliteit van een besluit, handeling of bewering vanuit verschillende perspectieven te 
beoordelen.
De benaderingen in het eerste kwadrant gaan uit van één absolute standaard van rati­
onaliteit (Darke 1985: 25). Dit betekent dat vanuit deze benaderingen een absoluut oor­
deel kan worden geveld over de rationaliteit van een bepaalde beslissing. Zowel de ar­
gumenten als de conclusies vormen het aangrijpingspunt voor het rationaliteitsoordeel.
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Zo geldt binnen het rationele actor model dat pas van een rationele beslissing kan wor­
den gesproken, als deze beslissing tot stand is gekomen op grond van volledige inform a­
tie over de bestaande situatie en alternatieve handelingsmogelijkheden. Een beslissing 
die niet is gebaseerd op volledige informatie is niet rationeel. Op basis van het rationele 
actor model kan bovendien een extern oordeel worden geveld over de rationaliteit van 
een bepaalde beslissing of handeling. Uitgaande van de veronderstelling van één objec­
tieve en kenbare werkelijkheid kan door kritische analyse worden nagegaan in hoeverre 
een beslissing rationeel is. Wie zich in het eerste kwadrant bevindt gaat er met andere 
woorden vanuit dat de ‘juiste’ beslissing kan worden gekend en dat op grond daarvan de 
daadwerkelijke beslissing kan worden beoordeeld.
De benaderingen in het tweede kwadrant bieden minder houvast om een absoluut 
oordeel te vellen over de rationaliteit van een beslissing of handeling. Binnen dit per­
spectief op rationaliteit wordt het oordeel gebaseerd op de argumenten. Centraal in het 
oordeel staat de aard van de kennis of de soort methode waarop de argumenten zijn 
gebaseerd. Zo zijn binnen de “analycentric mode” de gebruikte methoden doorslagge­
vend in de vraag naar de rationaliteit van een beslissing of handeling. Alleen een beslis­
sing gebaseerd op een systematische afweging van voor- en nadelen van alternatieven 
middels bijvoorbeeld een kosten-baten analyse is in deze visie rationeel. In de rationali- 
teitsbenadering van Faludi speelt de “definition of the decision-situation” een centrale 
rol. Deze definitie fungeert als archimedisch punt voor de beoordeling van een beslis­
sing. Door de “definition of the decision-situation” te reconstrueren kan de onderzoeker 
vaststellen of het genomen besluit in het licht van de omstandigheden als rationeel kan 
worden aangemerkt.
Het derde perspectief op rationaliteit biedt geen houvast om op grond van argumen­
ten of conclusies een absoluut oordeel te vellen over de rationaliteit van een beslissing of 
handeling. Alle argumenten hebben toegang tot het debat over de ‘juiste’ beslissing of 
handeling en alle uitkomsten zijn mogelijk. Het is aan de deelnemers van het debat zelf 
om te beoordelen of de conclusie van het debat is gebaseerd op “the good argument” 
(Dryzek 1990: 15) of “the better argument” (Habermas 1975: 108 in Cohen 1997: 74). 
Een extern oordeel over “the good argument” is onmogelijk. Dit betekent echter niet dat 
binnen de communicatieve planningbenadering geen oordeel over de rationaliteit van 
een beslissing of handeling kan worden geveld. Het oordeel is echter niet gebaseerd op 
argumenten of conclusies, maar op de wijze van argumenteren en op de mate waarin 
conclusies worden gedragen door de betrokken actoren. De eisen met betrekking tot de 
wijze van argumenteren zijn hiervoor al aangehaald en betreffen de eisen van de “ideale 
gesprekssituatie” zoals ontwikkeld door Habermas. Het tweede criterium voor het be­
oordelen van de rationaliteit van een beslissing of handeling betreft de mate van con­
sensus over die beslissing of handeling. Dit criterium is intrinsiek verbonden aan het 
eerste. Binnen de communicatieve planningsbenadering wordt er vanuit gegaan dat een 
debat conform de “ideale gesprekssituatie” zal leiden tot een conclusie gebaseerd op 
consensus: “ideal deliberation aims to arrive at rationally motivated consensus” (Cohen 
1975: 75 -  cursivering in origineel).
Vanuit de machts-georiënteerde benaderingen in het vierde kwadrant is het beoorde­
len van beslissingen of handelingen op hun rationaliteitsgehalte niet zinvol. Beslissingen 
en handelingen worden in deze benadering niet gezien als de resultante van argumenta-
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tie, maar als het resultaat van een machtspel. In dit machtspel gaat het vooral om de 
machtsverhoudingen tussen de verschillende actoren en veel minder om de verhoudin­
gen tussen argumenten van deze actoren. “The good argument” of “the better argu­
m ent” als basis voor de rationele beslissing of handeling bestaat in deze visie niet. Het 
beoordelen van de rationaliteit van beleid is op grond van deze benaderingen dan ook 
niet mogelijk. Een soortgelijke redenering kan worden gehouden voor het garbage-can- 
model. Ook in dit model is de rationaliteit van een beslissing geen onderwerp van dis­
cussie. De benadering is vooral bedoeld als een handvat voor het analyseren van beleids­
processen en veel minder als normatieve theorie over de wijze waarop beleid tot stand 
moet komen.
2.3 Rationaliteit als toetssteen voor het ruimtelijk mobiliteitsbeleid: een plaatsbepaling
In de voorgaande paragraaf zijn vier ideaal-typische perspectieven op rationaliteit on­
derscheiden. W at betekent dit nu voor de analyse van de rationaliteit van het ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid?
Op de eerste plaats is het duidelijk dat een positiebepaling noodzakelijk is als basis voor 
deze analyse. Ik beken mijzelf in deze studie tot het derde perspectief op rationaliteit. 
Het hanteren van beperkingen ten aanzien van de argumenten die kunnen worden ge­
bruikt in discussies over de ‘juiste’ beslissing of handeling is in mijn ogen niet verdedig­
baar. Immers, op grond van welke overwegingen wordt het ene type argument verheven 
geacht boven het andere argument? Een dergelijke indeling van argumenten is niet al­
leen arbitrair, maar betekent impliciet ook een indeling van actoren. Actoren die geen 
gebruik (kunnen) maken van de geaccepteerde argumenten worden niet toegelaten tot 
de discussie over het ‘juiste’ beleid. Een dergelijke inperking is op grond van democrati­
sche overwegingen onacceptabel. Benaderingen die dergelijke inperkingen aanbrengen 
verschillen in deze zin niet wezenlijk van benaderingen waarin beslissingen vooral het 
resultaat zijn van machtsverhoudingen. In beide gevallen worden actoren immers in 
meer of mindere mate uitgesloten van het debat over het ‘juiste’ beleid. Benaderingen 
die een dergelijke inperking aanhangen verkondigen in wezen een “policy science of 
tyranny” (Dryzek 1989: 116; Dryzek 1990: 114-118).
Daarmee komen we op de tweede vraag: W at houdt een beoordeling van de rationaliteit 
van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid op grond van het derde perspectief in? Hiervoor is al 
geconstateerd dat de beoordeling van rationaliteit vanuit het perspectief van de com m u­
nicatieve planning is gebaseerd op het oordeel over de wijze van argumenteren. Het gaat 
met andere woorden om een oordeel over de gevolgde procedures (Bohman & Rehg 
1997: xvi). Alleen als beleid de resultante is van “deliberations involving all stakeholders, 
where all are equally empowered and fully informed, and where the conditions of the 
ideal speech situation are m et” is er sprake van rationeel beleid. Zonder uitgebreid on­
derzoek te hebben verricht naar het proces dat heeft geleid tot het ruimtelijk mobiliteits­
beleid kan worden geconstateerd dat het beleid allerminst voldoet aan deze eisen. Het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid is vooral een resultante van onderhandelingen tussen de
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verschillende ministeries (zie bijvoorbeeld Van der Cammen & De Klerk 1993; Faludi & 
Van der Valk 1994; Korthals Altes 1995). Veel belangengroepen (stakeholders) spelen 
nauwelijks een rol in de voorbereidingen van het beleid en de partijen die wel een rol 
spelen zijn zeker niet even machtig of invloedrijk. Bovendien zullen de voorbereidingen 
niet hebben plaatsgevonden binnen de randvoorwaarden van de ideale gesprekssituatie. 
Vertaald naar de vier kwadranten van rationaliteit vertoond de wijze waarop het beleid 
tot stand is gekomen nog de meeste overeenkomsten met het vierde kwadrant. Vanuit 
het perspectief van communicatieve planning is het ruimtelijk mobiliteitsbeleid dus niet 
rationeel.
Is hiermee alles gezegd over de rationaliteit van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid? Mijns 
inziens niet. Weliswaar is een oordeel over de rationaliteit van beleid alleen mogelijk op 
grond van de gevolgde procedures, maar kan een analyse van de rationaliteit wel degelijk 
betrekking hebben op de inhoud van het beleid. Deze analyse kan logischerwijs niet 
leiden tot een oordeel over de rationaliteit van beleid. Het is immers aan de betrokken 
actoren -  de stakeholders -  om te bepalen wat rationeel is onder hun omstandigheden. 
Een beslissing is rationeel als over de juistheid van die beslissing consensus bestaat tus­
sen de betrokken actoren. Deze consensus kan echter wel ter discussie worden gesteld. 
Uitgaande van de ongekende werkelijkheid is het onmogelijk om een archimedisch punt 
te vinden waarop het oordeel over de rationaliteit van een beslissing kan worden geba­
seerd (Van Gunsteren & Van Ruyven 1995). Dit betekent echter niet dat de consensus 
als een gegeven moet worden geaccepteerd. Consensus is niet meer dan het resultaat van 
een discussie over de ‘juiste’ beslissing en een tijdelijke overeenstemming tussen betrok­
ken actoren over de juistheid van die beslissing. Deze discussie is niet afgesloten na het 
bereiken van een consensus over de ‘juiste’ beslissing. De ‘juiste’ beslissing is “continu­
ally subject to re-negotiation and re-encoding” (Parker 1992: 8 ; zie ook Korthals Altes 
1995: 7). De consensus over de ‘juiste’ beslissing is met andere woorden niet meer dan 
een tijdelijke overeenstemming in de voortdurende discussie over het ‘juiste’ beleid (vgl. 
Etzioni 1996: 257).
De analyse van de rationaliteit van een beslissing moet binnen deze context worden 
geplaatst. De analyse kan -  gezien het ontbreken van een archimedisch punt -  niet meer 
zijn dan het ter discussie stellen van het beleid. De wetenschapper verschilt in dit opzicht 
niet van de betrokken actoren. Binnen het communicatieve perspectief heeft de weten­
schap haar “monopoly on knowledge claims” verloren (Hajer 1995: 281). De conse­
quentie is -  in de woorden van Baum (1996: 378) -  dat “both theorists and planners are 
practitioners”. Evenals de “planners” kan ook de “theorist” het beleid slechts ter discus­
sie stellen op grond van argumenten. Een definitief oordeel over de rationaliteit van 
beleid is onmogelijk. Tegelijkertijd neemt de wetenschapper ook een andere positie in 
dan de betrokken actoren. De wetenschapper is immers geen betrokkene en heeft als 
zodanig geen stem in het uiteindelijke beleid of -  binnen een communicatieve context -  
de uiteindelijke consensus. Dryzek (1989: 117) formuleert de positie van de wetenschap­
per als volgt: “Though ultimately the audience’s judgement is conclusive, the analyst, 
like other actors, can provide critical contributions to policy discourse which challenge 
established and entrenched ways of thinking”. Deze “critical contributions” zijn nood­
gedwongen niet meer dan partiële analyses. Ook de wetenschapper stelt de consensus 
immers ter discussie vanuit zijn eigen context en constructie van de werkelijkheid.
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De constatering dat iedere kritische bijdrage aan de discussie over het ‘juiste’ beleid 
noodgedwongen partieel is, heeft ook consequenties voor de reikwijdte van de uitspra­
ken die in deze studie kunnen worden gedaan. Het betekent dat de kritische bijdragen 
die resulteren uit deze studie geen aanleiding kunnen zijn voor prescriptieve uitspraken 
over het ‘juiste’ beleid. Immers, waar elke analyse van beleid resulteert in een selectief en 
dus onvolledig oordeel over de rationaliteit van beleid, zullen ook de voorstellen voor 
verbetering van beleid selectief en onvolledig zijn. Prescriptie is dan ook niet mogelijk. 
Wel blijft het zinvol om het debat aan te gaan over het ‘juiste’ beleid door het presente­
ren van voorstellen voor verbetering van beleid. Sterker nog, dit debat over het ‘juiste’ 
beleid is het wezen van de communicatieve benadering van beleid. De kritische bijdra­
gen met betrekking tot de rationaliteit van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid én de voor­
stellen voor verbetering kunnen echter niet meer zijn dan een manier “to make people 
use their heads” (Guba 1990). Het zijn uiteindelijk de “people” -  de beleidsactoren in de 
meest brede zin van het woord -  die de onvermijdelijk selectieve en onvolledige repre­
sentaties van de rationaliteit van beleid moeten vertalen in concrete beslissingen en han­
delingen.
Geconcludeerd moet worden dat de analyse van de rationaliteit van het ruimtelijk m o­
biliteitsbeleid in deze studie niet meer -  maar ook niet minder -  kan zijn dan een nieuwe 
bijdrage aan het doorgaande debat over de rationaliteit van dat beleid. Dit boek verschilt 
in deze zin niet van de kritiek die organisaties als de WRR en het NIROV hebben geuit 
op het ruimtelijk mobiliteitsbeleid (zie § 1.1). En net als de kritiek van deze en andere 
organisaties heeft deze studie tot doel de beleidsagenda te beïnvloeden. Deze ‘partijdige’ 
positie van de wetenschap is onvermijdelijk als wordt erkend dat objectieve kennis van 
de werkelijkheid niet mogelijk is. De consequentie hiervan is dat kennis “niet [wordt] 
verkregen vanuit een lege, abstracte, omnipotente positie, maar vanuit een bepaalde, 
beperkte, wisselende positie” (Abma 1996: 106). Kennis is binnen deze context altijd en 
onvermijdelijk partijdig: “inquiry always -  repeat, always -  serves some social agenda” 
(Lincoln & Guba 1985: 184-185). De positie van de wetenschap en de wetenschapper 
verschilt echter wel op een andere manier van de positie van belangenorganisaties als de 
Stichting Natuur & Milieu of de ANWB. Waar deze organisaties vanuit het communica­
tieve perspectief op besluitvorming gezien hun belangen toegang behoren te hebben tot 
de besluitvorming over het ‘juiste’ beleid, is de wetenschap en de wetenschapper een 
buitenstaander in de “deliberations involving all stakeholders” (Innes 1996: 461). De 
wetenschapper is immers geen “stakeholder”. De rol van de wetenschap -  maar ook van 
organisaties die in een bepaald communicatief proces geen belangen vertegenwoordigen
-  blijft noodgedwongen beperkt tot het leveren van kritische bijdragen aan het debat 
tussen de stakeholders. Het centrale doel van de wetenschap is “to provide critical con­
tributions”. Het is vanuit het perspectief van de wetenschap aan de stakeholders zélf om 
deze “critical contributions” op te pakken en aanleiding te laten zijn “to use their 
heads”.
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2.4 De kritische bijdragen van deze studie
Het doel van deze studie is -  in de hierboven aangehaalde woorden van Dryzek (1989: 
117) -  “to provide critical contributions” met betrekking tot de rationaliteit van het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid. De studie bevat twee van dergelijke “kritische bijdragen”. 
Elk van deze bijdragen is noodgedwongen partieel. Ze onderscheiden zich door het 
perspectief van waaruit de rationaliteit van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid ter discussie 
wordt gesteld.
De eerste kritische bijdrage omvat een ‘interne’ kritiek op de rationaliteit van het ruim ­
telijk mobiliteitsbeleid. De ‘interne’ kritiek richt de aandacht op de argumenten en de 
argumentatie die ten grondslag liggen aan het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Het gaat om 
een analyse van de argumenten en argumentatie als op zichzelf staande onderbouwing 
voor het beleid en nadrukkelijk niet om een confrontatie van de argumentatie voor het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid met ‘externe’ inzichten zoals empirisch onderzoek of opvat­
tingen van betrokken partijen. Het begrip ‘intern’ moet ook in deze zin worden opgevat. 
De interne kritiek op de rationaliteit van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid valt uiteen in 
twee delen. In het eerste deel ligt de nadruk op de argumentatie voor het ruimtelijk m o­
biliteitsbeleid, in het tweede deel op de structuur en interne samenhang van het ruim te­
lijk mobiliteitsbeleid.
In het eerste deel van de interne kritiek staat de volgende vraag centraal: Welke argu­
menten hebben een rol gespeeld bij de invulling van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid in 
de achtereenvolgende nationale nota’s over de ruimtelijke ordening? Het antwoord op 
deze vraag zal geen definitief oordeel over de rationaliteit van het ruimtelijk mobiliteits­
beleid opleveren. Het kan echter wel fungeren als een spiegel voor de beleidsactor. De 
analyse geeft immers aan welke overwegingen in de beleidsvoorbereiding steeds weer de 
boventoon voeren en welke overwegingen nauwelijks aan bod komen. Inzicht in deze 
overwegingen kan leiden tot een beter begrip voor het gevoerde beleid en mogelijk ook 
tot een kritischer houding ten aanzien van het gevoerde beleid. Het doel van deze studie
-  “make people use their heads” -  wordt op deze wijze handen en voeten gegeven.
Het tweede deel van de interne kritiek richt de aandacht op de denkschema’s achter 
het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Het gaat om een systematische analyse van de samen­
hang tussen de opvattingen over het mobiliteitsprobleem, de oorzaken van het probleem 
en de wijze waarop de ruimtelijke ordening kan bijdragen aan de oplossing van dit p ro­
bleem. De kritische bijdrage van deze analyse is vooral gelegen in een beschouwing van 
het logische verband tussen deze elementen van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Het 
gaat hier niet om een zoektocht naar de formele geldigheid van het beleid volgens de 
regels van de logica. Een dergelijk stelsel van universele normen voor een argumentatie 
past immers niet binnen het communicatieve perspectief op rationaliteit. Ook bij het 
beoordelen van het logische verband tussen elementen van een beleid gaat om een sub­
stantiële beoordeling van de rationaliteit van een beleid, met andere woorden om een 
analyse van de inhoud  van samenstellende delen van een beleid (Toulmin 1958 in Faludi, 
Mastop & Vermeulen 1981: 87). De vraag die bij deze analyse centraal staat luidt: Wat 
zijn de hoofdlijnen van de denkschema’s achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid en hoe 
verhouden deze denkschema’s zich tot elkaar? Ook de beantwoording van deze vraag
Rationaliteit in een pluricentrische wereld 31
kan uiteraard niet resulteren in een ultiem oordeel over het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. 
De beantwoording van de vraag is opnieuw bedoeld om de beleidsactor een spiegel voor 
te houden. Het gaat om het bieden van inzicht in de structuur van het eigen beleid met 
het doel “to make people use their heads”.
De tweede kritische bijdrage omvat een ‘externe’ kritiek op de rationaliteit van het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Met het begrip ‘externe’ kritiek wordt bedoeld een con­
frontatie van de argumentatie voor het ruimtelijk mobiliteitsbeleid met ‘externe’ in ­
zichten. In deze studie bestaan deze ‘externe’ inzichten uit een empirisch onderzoek naar 
een aantal veronderstellingen achter het abc-locatiebeleid als onderdeel van het ruim te­
lijk mobiliteitsbeleid. Het empirisch onderzoek kan worden gezien als een empirische 
‘toets’ van de rationaliteit van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Twee opmerkingen zijn 
hier op zijn plaats.
Op de eerste plaats de betekenis van het woord ‘toets’. Het begrip is hier nadrukkelijk 
tussen aanhalingstekens geplaatst. Vanuit het communicatieve perspectief is de empiri­
sche houdbaarheid alléén immers niet bepalend voor de rationaliteit van beleid. Sterker 
nog, in het communicatieve model staat de houdbaarheid van empirische waarnemin­
gen zelf ook ter discussie. Zoals hiervoor aangegeven kan ook de wetenschap slechts 
“truth claims” en geen abslute waarheid produceren. Wetenschappelijke kennis en 
daarmee ook het in het kader van deze studie verrichte empirische onderzoek komen 
daarmee naast andere vormen van kennis te staan. In de woorden van Healey (1997b: 
11): “The tru th  and the ‘right action’ are (...) not absolute concepts, derived from scien­
tific facts, but are socially established”. De betekenis van wetenschappelijke kennis en 
empirische studies zal steeds in de interactie tussen actoren moeten worden bepaald. En 
als empirische gegevens als een geldig argument worden geaccepteerd, dan nog zijn deze 
gegevens niet meer -  maar ook niet minder -  dan één van de argumenten in de doorlo­
pende discussie over het ‘juiste’ beleid. Naast empirische gegevens met een wetenschap­
pelijk karakter kunnen andere vormen van kennis en andersoortige argumenten een rol 
spelen in deze doorlopende discussie (zie bijvoorbeeld Forester 1985; Hoppe 1988; Arts 
1991). De constatering dat wetenschap en empirisch onderzoek geen absolute waarhe­
den kunnen produceren betekent overigens niet dat een empirische toets van het ruim ­
telijk mobiliteitsbeleid geen zin heeft. Het betekent slechts een “demystification of scien­
ce”, met andere woorden het verdwijnen van de speciale status van wetenschappelijke 
kennis (Hajer 1995: 281). Het is vanuit deze opvatting over de rol van wetenschap dat de 
empirische ‘toets’ van het abc-locatiebeleid is uitgevoerd (zie ook § 2.5).
Een tweede opmerking betreft de impliciete relatie tussen rationaliteit en effectiviteit 
die in de empirische toets van het abc-locatiebeleid wordt gelegd. De empirische toets 
richt zich op de veronderstellingen over onder andere de mate waarin het abc- 
locatiebeleid kan leiden tot een verbetering van de bereikbaarheid van kantoren per 
openbaar vervoer. Het toetsen van deze en soortgelijke veronderstellingen betekent in 
wezen een toets van de effectiviteit van het abc-locatiebeleid. Hier raken rationaliteit en 
effectiviteit van beleid elkaar. Vanuit een klassieke benadering van rationaliteit is dit niet 
verrassend. Binnen het rationele actor model veronderstellen rationaliteit en effectiviteit 
elkaar immers. De doelen van beleid zijn in dit model gegeven in de vorm van een tran­
sitieve preferentie-ordening. Besluitvorming is binnen deze context niets anders dan het
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kiezen van het alternatief met de meest gewenste gevolgen. In het rationele actor model 
is de zoektocht naar het ‘juiste’ -  meest rationele -  beleid dus niets anders dan de zoek­
tocht naar het meest effectieve beleid (Mastop 1987: 155; Lukassen 1999: 71-72). Dit ligt 
anders voor het communicatieve perspectief op rationaliteit. Hier overlappen rationali­
teit en effectiviteit elkaar niet volledig. De effectiviteit van beleid is in het communicatie­
ve perspectief slechts één van de criteria in de doorlopende discussie over de rationaliteit 
van beleid. Naast effectiviteit zullen ook de doelen van beleid en bijvoorbeeld principes 
als rechtvaardigheid en vrijheid een rol spelen in deze doorlopende discussie. Om het in 
klassieke termen te formuleren: binnen het communicatieve perspectief bestaat er geen 
onderscheid tussen instrumentele en substantiële rationaliteit. In het debat over het 
juiste beleid kunnen zowel ‘instrumentele argumenten’ -  gericht op de vraag of de in ­
strumenten het boogde doel dichterbij brengen -  als ‘substantiële argumenten’ -  gericht 
op de vraag of de juiste doelen worden nagestreefd -  een rol spelen.
Deze laatste constatering bevat een tweede argument om het begrip ‘toets’ tussen 
aanhalingstekens te plaatsen. Als het debat over het ‘juiste’ beleid zich niet beperkt tot de 
vraag naar de juiste instrumenten maar ook betrekking kan en moet hebben op de doe­
len van beleid zelf, dan kan een empirische toets alléén nooit uitsluitsel geven over de 
rationaliteit van beleid. In die toets staat immers alleen het instrumentele deel van een 
beleid ter discussie en blijven ‘substantiële’ vragen met betrekking tot bijvoorbeeld de 
doelen van beleid of de gevolgen voor de machtsverhoudingen tussen verschillende 
partijen buiten beschouwing. Ook vanuit deze gedachtenlijn kan een empiriche toets 
van een beleid dus niet resulteren in een ultiem oordeel over de rationaliteit van dat 
beleid.
2.5 Wetenschap en wetenschappelijke methoden in een communicatieve context
De twee kritische bijdragen ten aanzien van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid zullen wor­
den ingevuld met behulp van tamelijk traditionele methoden van onderzoek. Voor de 
interne kritiek op het ruimtelijk mobiliteitetsbeleid zal worden aangehaakt bij methoden 
gericht op het reconstrueren van een beleidstheorie (zie hoofdstuk 3). De externe kritiek 
zal worden gebaseerd op een kwantitatieve analyse van werkgelegenheid, vervoerstro­
men en bereikbaarheid (zie hoofdstuk 6 ). Het gaat in beide gevallen om methoden die 
sterke associaties oproepen met de traditionele visie op rationaliteit en het bijbehorende 
rationele-actor-model. Dit roept de vraag op hoe deze methoden zich verhouden tot het 
hier gehanteerde communicatieve perspectief op besluitvorming. Het antwoord op deze 
vraag luidt kortweg dat het communicatieve perspectief op besluitvorming leidt tot een 
“demystification of science” of -  anders geformuleerd -  tot een normalisering van de 
positie van de wetenschap. De argumenten voor dit antwoord zijn hiervoor al enkele 
malen aangestipt. Hier zullen de argumenten in onderlinge samenhang worden gepre­
senteerd.
Op de eerste plaats is sprake van een normalisering van de positie van de wetenschap 
omdat wetenschappelijke kennis in een communicatieve benadering van besluitvorming 
naast andere vormen van weten komt te staan. Het gaat hier om één van de fundamen-
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tele uitgangspunten van de communicatieve benadering, waarvan de wortels liggen in 
het constructivisme. Het ontologische uitgangspunt van deze wetenschappelijke stro­
ming wordt door Guba als volgt omschreven: “realities exist in the form of multiple 
mental constructions, socially and experientally based, local and specific, dependent for 
their form and content on the persons who hold them ” (Guba 1990: 27 -  cursivering in 
origineel). Het constructivisme gaat er met andere woorden vanuit dat dé werkelijkheid 
als gegeven buiten de mens niet bestaat, maar dat meerdere werkelijkheden bestaan in de 
vorm van mentale constructies van mensen (zie ook § 2.2). Kennis wordt gezien als het 
resultaat van een menselijke activiteit en niet als de neutrale weergave van een werkelijk­
heid buiten de mens. Dit ontologische uitgangspunt heeft grote consequenties voor de 
positie van wetenschap en wetenschappelijke kennis. Het betekent dat wetenschap niet 
langer de enige geprivilegeerde vorm van weten over de werkelijkheid is. Wetenschap is 
“only one form of discourse, one that is not privileged in the sense of providing results 
that give greater epistemological assurance of truth than non-scientific discourse” (Far­
mer 1995: 218). Net als andere vormen van kennis levert de wetenschap niet meer -  
maar ook niet minder -  dan een constructie van de werkelijkheid.
W at betekent dit ontologische uitgangspunt nu voor de plaats van wetenschappelijke 
kennis binnen de communicatieve benadering van besluitvorming? Het betekent na­
drukkelijk wel dat de wetenschap haar unieke positie -  haar “epistemic privilege” 
(Young 1997: 403) -  verliest. Niet langer is de wetenschap de ‘deus ex machina’ uit het 
rationele-actor-model, waarin het juiste besluit kan worden afgeleid uit wetenschappe­
lijke kennis. Het ontologische uitgangspunt betekent nadrukkelijk niet dat wetenschap­
pelijke kennis geen betekenis meer heeft in het debat over het ‘juiste’ beleid. De geprivi- 
legeerde positie van de wetenschappelijke manier van weten is immers niet vervangen 
door een andere manier van weten. Er is geen enkele reden om aan te nemen dat de 
“beleefde ervaringen van mensen”, “doorleefde kennis” of “tacit knowledge” van be­
trokkenen (Abma 1996: 77, 102) beter zijn dan wetenschappelijke kennis. Elke vorm van 
kennis wordt immers verkregen vanuit een “bepaalde, beperkte, wisselende positie” 
(Abma 1996: 106). Dit geldt evenzeer voor wetenschappelijke kennis, als voor de kennis 
van de betrokkenen bij een bepaald besluitvormingsproces. Alle vormen van kennis zijn 
niet meer dan constructies van de werkelijkheid. Dat betekent dat er bij voorbaat geen 
enkele reden is om aan te nemen dat de kennis van de lokale actoren beter is dan kennis 
uit wetenschappelijke bron. Wetenschappelijke kennis komt daarmee naast andere vor­
men van kennen te staan.
Binnen het communicatieve perspectief op besluitvorming is op de tweede plaats sprake 
van een normalisering van de wetenschap omdat wetenschappelijke kennis in al zijn 
diversiteit als bron van kennis wordt erkend. Juist de diversiteit in manieren van kennen 
en weten is een belangrijk element binnen het communicatieve perspectief op besluit­
vorming. De verschillen tussen actoren in de manieren van kennen en weten en -  mede 
daardoor -  in opvattingen en standpunten worden in de communicatieve benadering 
niet alleen gezien als een probleem dat in communicatieve processen moet worden 
overwonnen, maar nadrukkelijk ook als een bron voor het communicatieve proces: 
“Difference is (...) a ‘resource’ (not just a burden) for democratic communication 
among and across various groups” (Bohman & Rehg 1997: xxv). Young (1997: 402-404)
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geeft twee belangrijke redenen waarom de verschillen tussen actoren juist als een bron 
moeten worden gezien. De eerste reden verwoordt zij als volgt: “Confrontation with 
different perspectives, interests, and cultural meanings teaches individuals the partiality 
of their own, and reveals to them  their own experience as being perspectival”. De con­
frontatie met andere standpunten kan met andere woorden leiden tot het inzicht dat de 
eigen opvattingen niet meer zijn dan een constructie van de werkelijkheid en dat andere 
constructies mogelijk zijn. Dit inzicht vormt een belangrijke basis voor het communica­
tieve proces tussen actoren. De tweede reden die Young noemt heeft betrekking op de 
verrijking van de kennis op basis waarvan beslissingen kunnen worden genomen: “Ex­
pressing, questioning, and challenging differently situated knowledge adds to social 
knowledge”. De gedachte is hier dat de participanten aan een communicatieve besluit­
vormingsproces de ‘collectieve kennis-basis’ kunnen verbreden door inzicht in elkaars 
context-gebonden kennis te verwerven. Young spreekt van “comprehensive social 
knowledge”. Deze verbrede kennis-basis zou vervolgens kunnen resulteren in betere 
beslissingen: “If citizens participate in public discussion that includes all social perspec­
tives in their partiality and gives them a hearing, they are most likely to arrive at ju s t and 
wise solutions to their shared problems. Group difference is a necessary resource for 
making more just and wise solutions by means of democratic discussion” (Young 1997: 
402 -  cursivering KM).
Young richt zich in haar argumenten vooral op de kennis die door de verschillende 
betrokkenen bij een communicatief besluitvormingsproces wordt aangedragen. Er is 
echter alle reden om het argument uit te breiden naar wetenschappelijke kennis. Ook 
deze vorm van kennis levert immers inzichten over ‘de’ werkelijkheid en is daarmee een 
“resource for making just and wise solutions”. Juist het gegeven dat de wetenschap van­
uit een ander perspectief dan de betrokken actoren tot inzichten komt, geeft aanleiding 
om wetenschappelijke kennis in een communicatieve besluitvormingsproces te betrek­
ken. De geheel eigen constructies van de werkelijkheid die het resultaat zijn van weten­
schappelijk onderzoek leiden tot een versterking van de diversiteit in “the ways of kno­
wing” (Healey 1995: 49). De inbreng van wetenschappelijke kennis in het communica­
tieve proces kan dan ook leiden tot een verrijking van de discussie over en argumentaties 
voor het juiste beleid (Teisman 1997: 51-53). Binnen de communicatieve benadering 
van besluitvorming is er met andere woorden sprake van een normalisering van de posi­
tie van de wetenschap in die zin, dat de wetenschap wordt gewaardeerd om wat het is: 
een andere manier van construeren van de werkelijkheid. Juist in dit anders-zijn -  en dus 
niet in een neutrale weergave van ‘de feiten’ of ‘de werkelijkheid’ -  is de waarde van de 
wetenschap voor elk communicatief proces gelegen (vgl. Abma 1996: 115).
Deze positie-bepaling impliceert op nog een andere manier een normalisering van de 
positie van de wetenschap. De constatering dat de waarde van de wetenschap is gelegen 
in het leveren van ‘andere’ constructies van de werkelijkheid betekent tevens dat de 
wetenschap in al zijn diversiteit van waarde is. Elke stroming in de wetenschap kan in 
beginsel waardevolle inzichten opleveren voor de discussie over het juiste besluit (Far­
mer 1995: 219). Er is met andere woorden geen enkele reden om een specifieke manier 
van wetenschap bedrijven te verbinden aan een communicatieve benadering van be­
sluitvorming. Klassieke methoden kunnen evenveel waardevolle inzichten opleveren als 
‘postmoderne’ methoden. Laatstgenoemde methoden vormen een verrijking van de
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wetenschappelijke manier van kennen en weten, maar geen vervanging voor de klassieke 
vormen van wetenschappelijke kennis. De waarde van dergelijke methoden -  zoals ‘na­
turalistic inquiry’ (Lincoln & Guba 1985) of ‘responsief evalueren’ (Stake 1975; Abma 
1996) -  is vooral gelegen in het feit dat zij nieuwe wetenschappelijke constructies van de 
werkelijkheid toevoegen aan de reeds bestaande. Zij dragen daarmee bij aan de diversi­
teit in constructies en daarmee aan de potentiële kwaliteit van (de discussie over) het 
juiste besluit. Daarin is de winst van deze methoden gelegen en niet in het produceren 
van een “informed and sophisticated (...) construction” uit een brede variëtiet van con­
structies (Guba 1990: 26-27) of het “faciliteren van doorgaande interactie” (Abma 1996: 
108-113). Dergelijke ambities leiden tot een “abandoning [of] the pursuit of the scienti­
fic” (Farmer 1995: 218) in die zin, dat de wetenschapper van een buitenstaander veran­
dert in een stakeholder in het communicatieve proces tussen actoren. Binnen een com­
municatieve benadering is een dergelijke positie-bepaling van de wetenschapper niet 
uitgesloten, maar zeker niet noodzakelijk. Het toedelen van een dergelijke rol aan de 
wetenschapper betekent impliciet zelfs het herstel van de geprivilegeerde positie van de 
wetenschap. Een dergelijk herstel is binnen de communicatieve benadering niet nodig en 
niet wenselijk. Het is binnen deze benadering aan partijen zélf om tot een “informed and 
sophisticated (...) construction” van de werkelijkheid te komen en om een “doorgaande 
interactie” veilig te stellen.
Overigens moet met klem worden gesteld dat een hogere diversiteit weliswaar bij­
draagt aan de potentiële kwaliteit van (de discussie over) het juiste besluit, maar niet 
noodzakelijkerwijs leidt tot een betere of “more sophisticated” beslissing (Guba 1990: 
27). De combinatie van uiteenlopende manieren van weten en kennen leidt namelijk 
niet tot een integraal en perfect beeld van de werkelijkheid, maar slechts tot een andere 
constructie van de werkelijkheid (Farmer 1995: 226). Terecht stelt Abma (1996: 109) dat 
de woorden ‘beter’ en “more sophisticated” verwijzen “naar het bestaan van een ware 
betekenis, zij het dat deze in interactie is vastgesteld”. Een dergelijke “ware betekenis” of 
‘juiste werkelijkheidsconstructie’ bestaat echter niet en kan ook niet in de interactie 
tussen actoren worden vastgesteld. De juiste beslissing is alleen ‘juist’ omdat zij wordt 
gedeeld door de stakeholders en niet omdat zij dichter bij ‘de’ werkelijkheid zou staan. 
Het is slechts retrospectief -  en dan nog slechts tot op zekere hoogte -  vast te stellen of 
de constructie ‘juist’ was in de zin van werkbaar voor de situatie waarin de actoren zich 
bevonden. De consequentie hiervan is niet dat “anything goes”. Het betekent slechts dat 
prospectief niet kan worden vastgesteld “what goes” en “what does not go”. Dit ontslaat 
de actoren in het communicatieve proces echter niet om op grond van argumenten te 
komen tot een constructie en een beslissing waarvan wordt verwacht dat ze “goes” 
(Mastop 1987: 356). De diversiteit in manieren van kennen en weten kan daarbij be­
hulpzaam zijn. Het gebruiken van meerdere kennisbronnen kan echter alleen de kans 
verhogen dat een beslissing wordt genomen “which goes”. “Great planning disasters” 
(Hall 1982) -  vaak mede het gevolg van “professional arrogance that did not recognise 
competing views” (Voogd & Woltjer 1998: 4) -  kunnen zo in de toekomst misschien 
worden voorkomen of worden beperkt tot ‘small planning disasters’.
Een laatste reden waarom binnen de communicatieve benadering kan worden gespro­
ken van een normalisering van de positie van de wetenschap, is gelegen in de constate­
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ring dat wetenschappelijke kennis -  net als alle andere vormen van kennis -  binnen het 
communicatieve perspectief op besluitvorming aan het oordeel van de ‘communicatieve’ 
gemeenschap is onderworpen. Deze gedachte sluit aan bij het ontologische uitgangspunt 
van het constructivisme. De constatering dat elke vorm van kennis niet meer kan zijn 
dan een constructie van de werkelijkheid betekent dat wetenschappelijke kennis -  net als 
alle andere vormen van weten -  niet meer kan zijn dan een claim op waarheid (Hajer 
1995: 281). Kennis is een “product van een sociaal-politiek onderhandelingsproces” 
(Abma 1996: 77). De waarheid van een bewering kan niet kan worden afgeleid uit de 
overeenstemming met ‘de feiten’, maar is het resultaat van debat tussen actoren. Dit 
geldt evenzeer voor wetenschappelijke kennis als voor andere vormen van weten zoals 
ervaringskennis. Vertaald naar de communicatieve besluitvormingsprocessen over het 
juiste beleid betekent dit dat de resultaten van wetenschappelijk onderzoek niet zonder 
slag of stoot als ‘waarheid’ zullen worden aangenomen, maar onderwerp zijn van debat. 
Het voldoen aan de wetenschappelijke criteria zoals betrouwbaarheid en representativi­
teit is dan niet meer voldoende om de ‘toets op waarheid’ te kunnen doorstaan. Andere 
overwegingen zullen bij het beoordelen van wetenschappelijke kennis een zeker zo be­
langrijke rol spelen. Deze constatering betekent overigens niet dat de wetenschap alle 
criteria overboord kan zetten. De waarde van wetenschappelijke kennis is immers vooral 
gelegen in het feit dat het een andere constructie van de werkelijkheid is dan de con­
structie van de deelnemers aan een communicatief proces. Het loslaten van de weten­
schappelijke criteria zou met andere woorden het verlies van een bepaalde constructie 
van de werkelijkheid zijn en daarmee een afname van de diversiteit in manieren van 
weten en kennen.
De constatering dat elke vorm van weten in de communicatieve benadering onder­
worpen is aan het oordeel van de communicatieve gemeenschap, leidt op twee manieren 
tot een normalisering van de positie van de wetenschap. Enerzijds betekent het gebruik 
van wetenschappelijke kennis niet langer “een kolonisatie van de leefwereld van de b u r­
gers” (Habermas in Kunneman 1983). Het zijn immers de burgers zelf die bepalen in 
hoeverre de wetenschappelijke kennis in hun situatie van belang is. De wetenschappelij­
ke kennis ontwikkelt zich binnen de communicatieve benadering met andere woorden 
tot een ‘instrum ent’ in handen van de burgers en ter aanvulling op de kennis van de 
burgers zelf. Anderzijds betekent het beoordelen van wetenschappelijke kennis door de 
communicatieve gemeenschap dat die kennis niet langer ‘besmet’ behoeft te zijn. Het 
gebruik van wetenschappelijk onderzoek ter onderbouwing van een argument of ter 
legitimering van een voorkeur -  een veel voorkomende vorm van het gebruik van kennis 
binnen de huidige context van besluitvorming (zie bijvoorbeeld Arts 1991: 64) -  is b in­
nen een communicatieve context namelijk geen probleem meer. Het op deze wijze on­
derbouwen van argumenten verschilt niet van het ondersteunen van argumenten met 
behulp van “verhalen” (Van Twist 1994: 200) of “plaatsvervangende ervaringen” (Abma 
1996: 117). Elk van deze ‘ondersteunende’ argumenten (zie hoofdstuk 3) zal in een 
communicatief proces op zijn merites (moeten) worden beoordeeld. Wetenschappelijke 
kennis is dan niet meer het rapport waarmee beleidsmakers zwaaien om hun beleidskeu­
zen te ondersteunen, maar een argument dat ter discussie staat in het doorgaande debat 
over het juiste beleid. Dat debat vormt bovendien tot op zekere hoogte een waarborg 
voor de kwaliteit van de argumenten. Juist het gegeven dat argumenten in het debat met
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andere partijen moeten worden verdedigd zal tot een zeker “self-censorship” kunnen 
leiden (Elster 1997: 12). Het inbrengen van ondeugdelijk wetenschappelijk onderzoek -  
en daarmee ondeugdelijke argumenten -  kan hierdoor worden voorkomen.
De drie argumenten geven tezamen aan waarom binnen de communicatieve benadering 
van besluitvorming sprake is van een normalisering van de positie van de wetenschap. 
Het eerste argument leidt tot het verdwijnen van de wetenschap als geprivilegeerde ken­
nisbron. Het tweede argument resulteert in de waardering van de wetenschap in al zijn 
diversiteit. Elke vorm van wetenschap levert een ‘andere’ constructie van de werkelijk­
heid en is als zodanig van waarde. Het derde argument leidt tot de constatering dat we­
tenschap -  net als andere vormen van weten -  onderworpen is aan de beoordeling door 
de ‘communicatieve’ gemeenschap. Wetenschap levert alleen ‘ware’ kennis voor zover 
de wetenschappelijke kennis als ‘waar’ wordt geaccepteerd door deze gemeenschap.
Geconcludeerd kan worden dat wetenschap en wetenschappelijke kennis binnen de 
communicatieve benadering van besluitvorming nog wel degelijk een rol van betekenis 
kan spelen. Er is geen reden “to wonder whether ‘social communication processes’ can 
fully replace ‘old fashioned’ planning expertise based on analytical and synthesizing 
skills” (Voogd & Woltjer 1998: 4). Communicatieve planning vervangt de traditionele 
manier van planning niet door een geheel andere manier van planning, maar verplaatst 
de “analytical and synthesizing skills” naar het debat tussen de stakeholders. Het is niet 
langer aan de planner om op basis van technische expertise te komen tot een synthese, 
maar aan de stakeholders om tot overeenstemming te komen. Alledaagse kennis en 
wetenschappelijke kennis spelen daarin de rol die de betrokken partijen er zélf aan ver­
lenen. Dit betekent niet per definitie dat (wetenschappelijke) kennis in communicatieve 
besluitvormingsprocessen een minder belangrijke rol zal spelen dan in niet-communi- 
catieve processen. Juist het gegeven dat de keuze voor het juiste beleid een resultante is 
van een debat tussen actoren, maakt het voor elk van de partijen noodzakelijk om het 
gehele kennis-arsenaal aan te spreken in de pogingen andere partijen te overtuigen. Het 
ligt voor de hand dat daarbij zowel zal worden geput uit alledaagse ervaringen van 
mensen, als uit professionele expertise en wetenschappelijke bronnen. De communica­
tieve benadering leidt met andere woorden tot een normalisering van de positie van de 
wetenschap als één van de kennisbronnen voor het nemen van het juiste besluit.
De consequentie van bovenstaande is dat er wel degelijk ruimte is voor klassieke vormen 
van wetenschappelijk onderzoek binnen een communicatieve benadering van besluit­
vorming. Binnen deze benadering zijn niet alleen analyses van -  meer of minder ‘com ­
municatieve’ -  besluitvormingsprocessen en de rollen van de onderscheiden stakehol­
ders van belang, maar evenzeer studies die de betrokken actoren kunnen informeren 
over de ‘inhoud’ van het vraagstuk waar zij mee worstelen. Deze studie wil aan dat laat­
ste een bijdrage leveren met behulp van een reconstructie van een beleidstheorie en een 
kwantitatieve analyse van werkgelegenheid, vervoerstromen en bereikbaarheid.

Deel II
Een interne kritiek op de rationaliteit 
van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid

3De reconstructie van een beleidstheorie: 
opzet van het onderzoek
3.1 Inleiding
Dit hoofdstuk bevat de methodologische basis voor de beschouwing over de rationaliteit 
van het ruimtelijke mobiliteitsbeleid van het Ministerie van VROM. Deze eerste bijdrage 
omvat een ‘interne’ kritiek op dat beleid: een beoordeling van de argumenten en argu­
mentaties achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Er is aansluiting gezocht bij de benade­
ring die de afgelopen jaren onder de noemer ‘beleidstheorie’ opgeld heeft gedaan. Dit 
begrip verwijst naar het geheel van argumenten en veronderstellingen dat aan een beleid 
ten grondslag ligt (Hoogerwerf 1984: 495; Van de Graaf & Hoppe 1989: 70). Het recon­
strueren van een beleidstheorie geeft een beeld van de argumentatie waarop een beleid is 
gebaseerd. In deze studie wordt dan ook gekozen voor de reconstructie van de beleids­
theorie als wetenschappelijke methode om de argumenten en argumentatie achter het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid in beeld te brengen. Deze methode zal in dit hoofdstuk wor­
den uitgewerkt. Eerst zullen enkele algemene aspecten van de beleidstheorie-benadering 
worden behandeld (§ 3.2). Vervolgens zal in § 3.3 de gehanteerde methode worden 
uiteengezet. Gezien het gevaar voor eindeloze uitdijing van de reconstructie-werkzaam- 
heden zijn in § 3.4 enige uitgangspunten voor de reconstructie geformuleerd. Het 
hoofdstuk wordt afgesloten met een korte samenvatting.
3.2 Beleidstheorie in een communicatieve context
Het begrip beleidstheorie heeft in de afgelopen jaren veel stof doen opwaaien. Vooral in 
de tweede helft van de jaren tachtig is er een intensieve discussie gevoerd over de waarde 
van de beleidstheorie voor het beleidswetenschappelijk onderzoek (Hoogerwerf 1989). 
Alvorens in te gaan op de beleidstheorie als wetenschappelijke methode voor het analy­
seren van de argumentatie achter beleid, is het goed om in te gaan op twee belangrijke 
discussiepunten (zie ook Scholtens 1993). Het gaat allereerst om de verhouding tussen 
de beleidstheorie en rationaliteit. Op de tweede plaats is er de ‘ontologische kwestie’: de 
vraag of een beleidstheorie een empirisch verschijnsel is of een wetenschappelijke 
(re)constructie.
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Verschillende auteurs bekritiseren het begrip beleidstheorie omdat het verbonden zou 
zijn aan klassieke opvattingen over rationaliteit en aan het rationele actor model (Ringe­
ling 1985: 283; Hoppe 1988: 56). Zij baseren zich daarbij op uitspraken van bijvoorbeeld 
Hoogerwerf (1984: 493) die betoogt dat “het falen van veel beleid (...) althans gedeelte­
lijk te verklaren valt uit het feit dat het beleid nogal eens op onjuiste veronderstellingen 
is gebaseerd”. Hij vermoedt “dat de doelbereiking van beleid hoger zal zijn naarmate de 
precisie van de formulering, de differentiatie, de integratie, het empirisch gehalte en de 
legitimiteit van de beleidstheorie hoger zijn” (Hoogerwerf 1984: 526). Deze en andere 
benaderingen van de beleidstheorie lijken de opvatting te verwoorden dat de recon­
structie van de beleidstheorie tot doel heeft de irrationele elementen in de beleidstheorie 
op te sporen, om vervolgens een nieuwe beleidstheorie te construeren waarin deze ele­
menten zijn weggenomen. De reconstructie van de beleidstheorie heeft als het ware tot 
doel om de ‘rationele actor’ weer op het rechte pad te brengen.
Deze kritiek op de beleidstheorie-benadering vraagt om een plaatsbepaling. De kop­
peling van beleidstheorie en rationaliteit wordt in deze studie onderschreven, voor zover 
de reconstructie van de beleidstheorie wordt gezien als een wetenschappelijke methode 
met behulp waarvan inzicht kan worden verkregen in de argumenten die aan beleid ten 
grondslag liggen. In deze zin is het begrip beleidstheorie onlosmakelijk verbonden aan 
rationaliteit: beide begrippen richten de aandacht immers op de argumenten en argu­
mentaties voor beleid.
De koppeling van beleidstheorie en rationaliteit wordt in deze studie niet onderschre­
ven, wanneer rationaliteit wordt opgevat in haar klassieke betekenis zoals bedoeld in het 
rationele actor model. Een dergelijke koppeling staat immers op gespannen voet met het 
hier gehanteerde communicatieve perspectief op rationaliteit. Er is ook geen enkele 
reden om de beleidstheorie-benadering te koppelen aan een klassieke opvatting van 
rationaliteit. Het analyseren en bekritiseren van de argumentatie voor een bepaald beleid 
behoeft -  zoals hiervoor is betoogd -  geen archimedisch punt. Ook zonder een dergelijk 
punt is het mogelijk de beleidstheorie van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid te reconstrue­
ren en te bekritiseren. En ook zonder een dergelijk houvast is het mogelijk de argumen­
ten voor een bepaald beleid te confronteren met de resultaten van empirisch onderzoek. 
Een communicatieve benadering van rationaliteit verschilt in dit opzicht niet van een 
klassieke benadering van rationaliteit. De benaderingen verschillen echter fundamenteel 
voor wat betreft de status van de analyses van de beleidstheorie. Waar een ‘klassieke’ 
analyse leidt tot een ultiem oordeel over de rationaliteit van beleid, stelt een ‘com m uni­
catieve’ analyse de rationaliteit van beleid slechts ter discussie. En waar de klassieke ana­
lyse is gebaseerd op een onwrikbaar geloof in het juiste besluit, wordt een communica­
tieve analyse verricht vanuit het besef dat het juiste besluit alleen in interactie tussen 
betrokken actoren kan worden vastgesteld. De reconstructie van de beleidstheorie vanuit 
communicatief perspectief is er dan ook niet op gericht om de rationele actor op het 
‘rechte pad’ te brengen, maar heeft slechts tot doel om actoren te laten nadenken over 
het verkozen pad en over mogelijke ‘zijsporen’ en ‘afslagen’.
De tweede vraag die moet worden aangestipt betreft de zogenaamde ontologische status 
van de beleidstheorie (Hoogerwerf 1989: 323). Het gaat dan om de vraag of een be­
leidstheorie een empirisch verschijnsel is of een wetenschappelijke reconstructie. Galle
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(1988) laat in een schets van de beleidsvorming van de Vierde nota zien dat er geduren­
de de beleidsvorming voor deze nota geen sprake is van het geleidelijk uitwerken of 
invullen van een beleidstheorie. Bij het ontwerpen van het beleid voor de Vierde nota 
over de ruimtelijke ordening hebben analyses wel een rol gespeeld, maar er was geen 
sprake van een duidelijke relatie tussen probleembeschrijving en beleidsontwerp. Galle 
geeft aan dat het beleidsontwerp juist min of meer los van de probleemanalyse is ont­
staan en mede tot doel had om de probleemanalyse in goede banen te leiden. Bovendien 
speelden andere overwegingen dan alleen analytische een belangrijke rol bij de keuze 
voor een bepaald beleidsontwerp. Het ging dan onder andere om de beschikbaarheid 
van succesvolle instrumenten, de opvattingen van belangrijke beleidspartners en de 
politieke steun voor bepaalde beleidskeuzen. Galle (1988: 53) concludeert: “Het beleids­
ontwerp wordt niet afgeleid uit een beleidstheorie, maar andersom. De beleidstheorie is 
pas af te bakenen en te toetsen als het beleidsontwerp grotendeels is voltooid”.
De beschrijving die Galle geeft van de beleidsvorming is exemplarisch voor de meeste 
processen van beleidsvorming (zie onder andere Rosenthal, Van Schendelen & Scholten 
1977: 204; Rodenhuis 1987: 236). De beleidstheorie wordt niet bewust geconstrueerd 
door de beleidsvoerder, maar is -  zeker waar het meer complexe vormen van beleid 
betreft -  vooral het deels onbedoelde resultaat van het proces van beleidsvorming (vgl. 
Ringeling 1985: 277). De opgave voor de wetenschapper is dus niet om een bestaand 
denkschema boven tafel te krijgen door grondige analyse van beleidsteksten. Er is im ­
mers geen sprake van een bewust geconstrueerde beleidstheorie die verscholen gaat 
achter de beleidsteksten. Het is juist de wetenschapper die op basis van beleidsteksten de 
beleidstheorie -  als onbedoeld resultaat van een proces van beleidsvorming -  moet 
(re)construeren (vgl. Gadamer 1975 in Korthals Altes 1995: 15). Het is dan ook beter om 
te spreken van constructie dan van reconstructie. De constatering dat een beleidstheorie 
niet de bewuste constructie is van een beleidsactor, maakt de (re)constructie daarvan 
niet overbodig of zinledig. Integendeel, juist het gegeven dat de beleidstheorie het deels 
onbedoelde gevolg is van het beleidsproces, maakt de reconstructie tot een zinvolle aan­
gelegenheid. Immers, juist dan levert de reconstructie ‘extra’ inzichten op over het beleid 
en juist dan is de reconstructie een geschikte methode “to make people use their heads”.
Hier dringt zich de vergelijking op met het onderscheid dat Popper (1980) maakt 
tussen “context of discovery” en “context of justification”. De “context of discovery” 
reserveert Popper voor de wijze waarop wetenschappers tot bepaalde resultaten komen, 
met andere woorden voor de wijze waarop wetenschappelijke bevindingen worden ‘ont­
dekt’. De “context of justification” heeft betrekking op de wijze waarop een wetenschap­
per zijn bevindingen rechtvaardigt met behulp van argumenten in de vorm van bijvoor­
beeld empirisch onderzoek of een verklarende theorie. Popper stelt dat de wijze waarop 
wetenschappelijke bevindingen tot stand komen aanzienlijk kan afwijken van de wijze 
waarop ze worden verantwoord. Ook wetenschappelijke vondsten kunnen met andere 
woorden het deels onbedoelde resultaat zijn van een proces, in dit geval het proces van 
wetenschapsbeoefening. Tegelijkertijd stelt Popper dat het wetenschappelijke debat zich 
richt op de “context of justification”, met andere woorden op de verantwoording van 
een wetenschappelijke bevinding. Een soortgelijke redenering geldt voor het debat over 
het ‘juiste’ beleid. Ook hierin staat de vraag centraal naar de verantwoording van en
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rechtvaardiging voor het beleid. De constructie van de beleidstheorie is dan een methode 
met behulp waarvan deze verantwoording kan worden geëxpliciteerd.
3.3 Beleidstheorie als methode
De constructie van de beleidstheorie is in deze studie dus niet meer dan een methode 
met behulp waarvan de argumenten achter een bepaald beleid in beeld kunnen worden 
gebracht. De vraag is vervolgens op welke manier de beleidstheorie kan worden gere­
construeerd. Veel auteurs hebben zich in de afgelopen decennia bezig gehouden met 
deze vraag. Het is hier niet aan de orde om een uitgebreid overzicht te schetsen van alle 
benaderingen (zie hiervoor bijvoorbeeld Hoogerwerf 1984; Martens 1994). Waar het 
hier om gaat is een methode uit te werken die bruikbaar is voor deze studie. De hier 
gepresenteerde methodiek is gebaseerd op de methode die Pröpper & Reneman (1993) 
hebben ontwikkeld onder de noemer ‘beleidstheorie als argumentatie’. Deze methode is 
verder aangescherpt aan de hand van inzichten uit de argumentatieleer. In het bijzonder 
is aangesloten bij Toulmin (1958) en bij inzichten uit de zogenaamde Amsterdamse 
School (Van Eemeren, Grootendorst & Kruiger 1978). Op basis van deze inzichten is een 
reconstructie-methode uitgewerkt tot een handvat voor de analyse van de rationaliteit 
van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Hier zullen de hoofdlijnen van de gehanteerde m e­
thode worden geschetst. Deze vereenvoudigde weergave is gebaseerd op Martens (1994).
In de beleidstheorie als argumentatie wordt beleid -  analoog aan de argumentatieleer -  
uiteengelegd in conclusies en argumenten. De conclusies vormen het oriëntatiepunt van 
de reconstructie van de beleidstheorie. Doel van de reconstructie is om de argumenten 
voor deze conclusies boven tafel te krijgen.
De conclusies bestaan in de beleidstheorie als argumentatie uit de beleidsinhoud in 
enge zin. Deze omvat de doelen en middelen van beleid, alsmede de finale relaties tussen 
deze doelen en middelen. Een strikt onderscheid tussen doelen en middelen is overigens 
niet houdbaar. Zoals Kuypers (1980a, 1980b) in zijn doelboombenadering terecht aan­
geeft is vrijwel elk doel een middel voor een ‘hoger’ doel. Alleen aan de zogenaamde 
‘eindformule’ is geen ‘hoger’ doel verbonden. Omgekeerd is slechts van een middel in 
strikte zin sprake als dit middel niet tevens een doel binnen het geformuleerde beleid 
vormt. Het is daarom beter om te spreken van finale elementen dan van doelen en m id­
delen. Deze finale elementen kunnen, binnen de doelboom waartoe beleid kan worden 
ontleed, zowel de functie van een middel, als de functie van een doel vervullen. De con­
clusies van de beleidstheorie als argumentatie omvatten dan de finale elementen en de 
finale relaties tussen deze elementen. Deze conclusies vormen tevens het oriëntatiepunt 
voor de reconstructie als methodische activiteit.
De finale elementen spelen dus een centrale rol in de conclusies van de beleidstheorie 
als argumentatie. De finale elementen zélf vormen echter niet de conclusie. De finale 
elementen zullen moeten worden vertaald in een ‘claim’, wil sprake zijn van een conclu­
sie die met behulp van argumenten kan worden gerechtvaardigd (Toulmin 1958). Waar 
het gaat om het verantwoorden van beleid kunnen verschillende van dergelijke ‘claims’ 
worden onderscheiden (zie Pröpper & Reneman 1993). In deze studie zijn drie typen
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claims onderscheiden: wenselijkheid, haalbaarheid en effectiviteit. Deze drie claims 
leiden tot drie conclusies over de beleidsinhoud in enge zin:
-  een conclusie over de wenselijkheid van een finaal element. Het finale element is in 
dit geval een middel van het beleid. Hoger gelegen doelen vormen de argumenten 
voor de wenselijkheid van dit middel;
-  een conclusie over de haalbaarheid van een finaal element. In dit geval is het finale 
element een doel van het beleid;
-  een conclusie over de effectiviteit van een finaal element. Het gaat in dit geval om de 
argumentatie voor een finale relatie. De mate waarin een finaal element als middel 
bijdraagt aan het behalen van een specifiek doel bepaalt immers de effectiviteit van 
dat finale element.
De reconstructie van de beleidstheorie als argumentatie heeft tot doel de argumenten 
voor deze drie typen conclusies op te sporen. In de beleidstheorie-literatuur is uitgebreid 
gediscussieerd over de aard van de argumenten die in een beleidstheorie kunnen worden 
opgenomen. De discussie heeft zich met name toegespitst op de vraag of ook normatieve 
argumenten c.q. veronderstellingen deel kunnen uitmaken van een beleidstheorie (zie 
onder andere Hoogerwerf 1984, 1989). Vanuit het perspectief van de argumentatieleer, 
waar het gaat om het verantwoorden van een beleid, en vanuit het communicatieve 
perspectief op rationaliteit, waar openheid van conclusies én argumenten het uitgangs­
punt is, ligt het voor de hand om geen belemmeringen op te leggen aan het soort argu­
menten dat ter onderbouwing van een beleid worden aangevoerd. Hier worden dan ook 
alle typen argumenten toegelaten die in de literatuur worden onderscheiden. Het gaat 
om de volgende vier typen (Hoogerwerf 1984; Pröpper & Reneman 1993):
-  descriptieve argumenten c.q. veronderstellingen over een beschrijving van een ken­
merk van een verschijnsel;
-  causale argumenten c.q. veronderstellingen: relaties tussen oorzaken en gevolgen;
-  finale argumenten c.q. veronderstellingen: relaties tussen middelen en doeleinden;
-  normatieve argumenten c.q. veronderstellingen: relaties tussen beginselen en normen 
onderling danwel tussen beginselen en normen enerzijds en bestaande of verwachte 
situaties anderzijds.
Overigens wordt hier bewust de zinsnede ‘argumenten c.q. veronderstellingen’ gebruikt. 
Argumenten en veronderstellingen overlappen elkaar namelijk niet volledig. In navol­
ging van Toulmin kan een argument uiteengelegd worden in twee delen: ‘gegevens’ en 
‘rechtvaardiging’. De ‘gegevens’ bevatten informatie die een conclusie van een argu­
mentatie moet onderbouwen. In het begrippenkader van de beleidstheorie worden de 
‘gegevens’ veelal met de term  ‘veronderstelling’ aangeduid. Conclusies van een argu­
mentatie worden dus met behulp van gegevens of veronderstellingen onderbouwd. Voor 
een deugdelijke argumentatie zijn gegevens alléén echter niet voldoende. In de benade­
ring van Toulmin zal tussen gegevens en conclusies een relatie moeten worden gelegd. 
Deze ‘brug’ tussen gegevens en conclusie noemt Toulmin de ‘rechtvaardiging’. Een 
rechtvaardiging kan bijvoorbeeld bestaan uit een principe, een afleidingsregel of een 
hypothetische uitspraak (Faludi, Mastop & Vermeulen 1981: 89). Veronderstelling en 
rechtvaardiging vormen tezamen een argument. Aangezien het type veronderstelling 
ook het type argument bepaalt, is hierboven gesproken van ‘argumenten c.q. veronder­
stellingen’. Argument en conclusie samen vormen op hun beurt een argumentatie.
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Conclusies en argumenten vormen daarmee de basis-elementen van de beleidstheorie als 
argumentatie. In de praktijk zal een beleid bestaan uit een kluwen van conclusies en 
uiteenlopende argumenten. De reconstructie van een beleidstheorie als argumentatie is 
er op gericht de verschillende conclusies en argumentaties in een heldere structuur weer 
te geven. In de hier gehanteerde reconstructie-methode wordt daarom aangesloten bij 
het onderscheid tussen argumentatieschema en argumentatiestructuur, zoals dit door 
Van Eemeren, Grootendorst & Kruiger (1978) is uitgewerkt.
In de reconstructie-methode ligt de nadruk in eerste instantie op het argumentatiesche­
ma. Dit schema “geeft de manier weer waarop argumenten in een enkelvoudige argu­
mentatie in verband worden gebracht met de verdedigde mening” (Van Eemeren, 
Grootendorst & Kruiger 1978: 20). Een enkelvoudige argumentatie omvat uitspraken of 
argumenten die dienen om één bepaalde mening of finaal element te rechtvaardigen. 
Achterliggende argumenten die op hun beurt deze uitspraken weer ondersteunen vallen 
dus buiten de enkelvoudige argumentatie. De eerste stap in de reconstructie van een 
beleidstheorie-als-argumentatie is alleen die argumenten te achterhalen die direct be­
trekking hebben op een bepaald finaal element. Het gaat bij het reconstrueren van het 
argumentatieschema om uitspraken die een bepaald finaal element direct rechtvaardigen 
of onderbouwen, het gaat met andere woorden om motiverende argumenten. Ieder finaal 
element van een bepaald beleid zal door één of meerdere motiverende argumenten wor­
den onderbouwd. Elk motiverende argument is op zijn beurt opgebouwd uit een veron­
derstelling (‘gegevens’) en rechtvaardiging. Het argumentatieschema bestaat dan uit één 
of meerdere motiverende argumentaties, die zijn opgebouwd uit veronderstelling, recht­
vaardiging en een conclsuie over een finaal element.
Aan de hand van een voorbeeld uit de Derde nota over de ruimtelijke ordening kan 
de opbouw van een argumentatieschema worden verduidelijkt. In Afb. 3-1 is een argu­
mentatieschema weergegeven met één motiverende argumentatie voor het finale ele­
ment ‘het situeren van nieuwe woon- en werkgebieden binnen kleine stadsgewesten’. De 
motiverende argumentatie bestaat uit een finale veronderstelling en een rechtvaardiging 
met het karakter van een normatieve veronderstelling. Veronderstelling en rechtvaardi­
ging vormen samen het argument, hetgeen met het woord ‘en’ is aangegeven. Het uit 
twee delen bestaande argument vormt op zijn beurt de verantwoording voor de conclu­
sie ten aanzien van het finale element. Dit is met behulp van het woord ‘dus’ aangege­
ven.
Het argumentatieschema geeft een eerste beeld van de veronderstellingen achter een 
bepaald beleid. Voor een verdere reconstructie van de beleidstheorie is een analyse van 
de argumentatiestructuur noodzakelijk. Een analyse van deze structuur “geeft informatie 
over de wijze waarop de argumentatie in een betogende tekst is opgebouwd” (Van 
Eemeren, Grootendorst & Kruiger 1978: 20). In de analyse van de argumentatiestruc­
tuur komen met andere woorden niet alleen de motiverende argumenten aan de orde, 
maar ook de argumenten die aan deze argumenten ten grondslag liggen. Dergelijke 
ondersteunende argumenten vormen een onderbouwing voor motiverende argumenten 
of voor andere ondersteunende argumenten. Een ondersteunend argument heeft dus 
geen directe relatie met het finale element, maar tracht de wenselijkheid, haalbaarheid,
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Motiverende argumenten Conclusies over finaal element
(finale veronderstelling) dus:
in kleine stadsgewesten wordt de mobiliteit het (conclusie over finaal element) het situeren van
sterkst beperkt nieuwe woon- en werkgebieden binnen kleine
en: stadsgewesten is gewenst
(rechtvaardiging met karakter van normatieve
veronderstelling) het beperken van de mobiliteit is
gewenst
Afb. 3-1  V oorbeeld van een argum entatieschem a m et één m otiverende argum entatie.
De m otiverende argum entatie  bestaat u it een m otiverend  argum ent, een 
rechtvaardiging en een conclusie in  de vo rm  van een oordeel over he t finale elem ent.
of effectiviteit van het finale element te onderbouwen door ondersteuning van het m oti­
verende argument. Een ondersteunende argumentatie is -  analoog aan een motiverende 
argumentatie -  opgebouwd uit een veronderstelling en een rechtvaardiging.
De argumentatiestructuur bestaat dan uit één of meerdere ondersteunende argu­
mentaties, een motiverende argumentatie en een conclusie in de vorm van een oordeel 
over een finaal element. Door de verschillende argumentaties in een vooruitwijzende 
presentatie aan elkaar te verbinden ontstaat een heldere argumentatiestructuur. Deze 
kan als volgt worden weergegeven:
(1a)
(1b)
(1z)
(2)
veronderstelling
en
rechtvaardiging 
dus: veronderstelling 
en
rechtvaardiging
dus: veronderstelling 
en
rechtvaardiging
>
ondersteunend argument 
ondersteunend argument 
ondersteunend argument 
motiverend argument
(3) dus: conclusie over finaal element
Een voorbeeld van een argumentatiestructuur is wederom ontleend aan de reconstructie 
van de beleidstheorie uit de Derde nota over de ruimtelijke ordening (zie Afb. 3-2). In 
dit voorbeeld vormt de wenselijkheid van het finale element ‘het situeren van nieuwe 
woon- en werkgebieden binnen kleine stadsgewesten’ de conclusie van de argumentatie. 
Deze conclusie over het finale element wordt onderbouwd met één motiverende argu­
mentatie, die op haar beurt steunt op twee ondersteunende argumentaties.
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Ondersteunende argumenten Motiverende argumenten Conclusies over finaal 
element
(ondersteunend argument met karakter dus: dus:
van finale veronderstelling) (motiverend argument) (conclusie over finaal
wonen, werken en voorzieningen in kleine stadsgewesten element)
worden binnen kleine stadsgewesten wordt de mobiliteit het het situeren van nieuwe
op elkaar afgestemd sterkst beperkt woon- en werkgebieden
en: en: binnen kleine stadsgewesten
(rechtvaardiging met karakter van (rechtvaardiging) is gewenst
causale veronderstelling) beperking van de mobiliteit
afstemming van wonen, werken en is gewenst
voorzieningen leidt tot minder
mobiliteit
(ondersteunend argument met karakter
van descriptieve veronderstelling)
binnen kleine stadsgewesten is de fiets
als vervoermiddel voor het woon­
werkverkeer een reële mogelijkheid
(rechtvaardiging met karakter van
causale veronderstelling)
gebruik van de fiets leidt tot minder
mobiliteit
Afb. 3-2 Voorbeeld van een argumentatiestructuur met twee ondersteunende argumentaties, 
één motiverende argumentatie en een conclusie in de vorm van een oordeel over het 
finale element. De beleidstheorie ontstaat door samenvoeging van alle 
argumentatiestructuren.
In deze studie worden drie typen conclusies onderscheiden, hetgeen betekent dat voor 
elk finaal element van een beleid drie argumentatiestructuren kunnen worden opgesteld: 
een argumentatiestructuur voor de wenselijkheid, de haalbaarheid en de effectiviteit van 
het betreffende finale element. Een dergelijke reconstructie van de argumentatiestructu­
ren kan uiteraard voor elk finaal element worden uitgevoerd. Door samenvoeging van 
deze deel-reconstructies kan de omvattende argumentatiestructuur, de beleidstheorie, 
worden gereconstrueerd.
De reconstructie van de beleidstheorie als argumentatie resulteert daarmee in een sa- 
menhanged overzicht van argumenten en conclusies ten aanzien van de beleidsinhoud 
in enge zin (cf. Pröpper & Reneman 1993). Binnen de beleidstheorie is een duidelijke 
relatie tussen de aard van de argumenten en de aard van de conclusies over een finaal 
element. De motiverende argumentatie speelt hierbij een centrale rol. De aard van de 
veronderstellingen waaruit een motiverende argumentatie is opgebouwd bepaalt name-
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Motiverende argumenten Conclusies over finaal element
(finale veronderstelling)
als nieuwe woongebieden in aansluiting op
openbaar vervoerinfrastructuur worden gesitueerd
wordt de groei van de automobiliteit beperkt
en:
(normatieve veronderstelling)
beperking van de groei van de automobiliteit is
gewenst
dus:
(conclusie over de wenselijkheid van het finale 
element)
het situeren van nieuwe woongebieden in 
aansluiting op openbaar vervoerinfrastructuur is 
gewenst
(causale veronderstelling)
als nieuwe woongebieden in aansluiting op
openbaar vervoerinfrastructuur worden gesitueerd
kan gebruik worden gemaakt van het openbaar
vervoer
en:
(causale veronderstelling)
gebruik van het openbaar vervoer leidt tot
beperking van de groei van de automobiliteit
dus:
(conclusie over de effectiviteit van het finale 
element)
het situeren van nieuwe woongebieden in 
aansluiting op openbaar vervoerinfrastructuur is 
effectief ter beperking van de groei van de 
automobiliteit
Afb. 3-3  Voorbeeld van de relatie tussen de aard van de veronderstellingen en de oordelen over 
het finale element. De finale veronderstelling die een onderbouwing vormt van de 
wenselijkheid van het finale element keert terug als de finale relatie die moet worden 
onderbouwd om een uitspraak te kunnen doen over de effectiviteit van het finale 
element.
lijk de conclusie van de argumentatie. Een aantal relaties tussen veronderstellingen en 
oordelen verdient in dit verband aandacht.
Het gaat dan allereerst om een oordeel over de wenselijkheid van een finaal element. 
De motiverende argumentatie die leidt tot deze conclusie bestaat uit een finale veron­
derstelling en een normatieve veronderstelling. De finale veronderstelling legt een ver­
band tussen het finale element en een bepaald doel of effect van het finale element. Deze 
finale veronderstelling bevat met andere woorden de finale relatie die bij de argumenta­
tie van de effectiviteit van het finale element moet worden onderbouwd. De argumenta­
tie voor de effectiviteit bevat dus tevens een argumentatie voor de wenselijkheid van het 
finale element. De argumentatie voor de wenselijkheid is echter altijd gekoppeld aan een 
normatieve veronderstelling. Deze normatieve veronderstelling bevat een oordeel over 
de wenselijkheid of onwenselijkheid van het doel of effect van het beleid (zie Afb. 3-3).
De haalbaarheid van het finale element kan met veronderstellingen van descriptieve, 
causale en finale aard worden onderbouwd. Met name de onderbouwing aan de hand 
van de finale veronderstellingen verdient de aandacht. De argumentatie geeft in dit geval 
namelijk de relatie tussen verschillende finale elementen van het beleid weer. In de ar­
gumentatie kan met andere woorden een doelboom van het beleid worden onderkend. 
Zo kan de haalbaarheid van het finale element ‘het situeren van nieuwe woongebieden 
in aansluiting op openbaar vervoerinfrastructuur’ worden onderbouwd met de descrip-
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Motiverende argumenten Conclusies over finaal element
(finale veronderstelling)
het aantal parkeerplaatsen nabij stations wordt
beperkt
en:
(causale veronderstelling)
beperking van het aantal parkeerplaatsen leidt tot 
minder autogebruik
dus:
(conclusie over de effectiviteit van het finale 
element)
het situeren van bedrijven nabij stations is 
effectief ter beperking van de groei van de 
automobiliteit
Afb. 3-4  Voorbeeld van een doelboom in de argumentatiestructuur. De effectiviteit van het
finale element (‘het situeren van bedrijven nabij stations’) wordt onderbouwd met een 
specifiek middel van beleid (‘beperking van het aantal parkeerplaatsen nabij stations’).
tieve veronderstelling dat extra geld ter beschikking wordt gesteld en de finale veronder­
stelling dat de extra financiële middelen de haalbaarheid van het finale element vergro­
ten.
Ook de effectiviteit van het finale element kan met finale veronderstellingen worden 
onderbouwd. Dit is het geval als de effectiviteit van het finale element wordt versterkt 
door een specifiek middel van het beleid. Zo kan de finale relatie ‘het situeren van be­
drijven nabij stations is effectief ter beperking van de automobiliteit’ worden onder­
steund met het middel ‘het aantal parkeerplaatsen nabij stations wordt beperkt’. De 
argumentatie luidt in dit geval dat ‘het situeren van bedrijven nabij stations’ effectief is 
omdat de parkeermogelijkheden rondom  stations worden beperkt. Ook hier kan de 
motiverende argumentatie dus een deel van de doelboom van het beleid omvatten (zie 
Afb. 3-4).
De constatering dat de onderbouwing van de haalbaarheid en effectiviteit van het finale 
element een deel van de doelboom van het beleid kan omvatten heeft belangrijke conse­
quenties voor de reconstructie-methode. Het betekent namelijk dat de reconstructie de 
finale elementen die direct gerelateerd zijn aan de ‘eindformule’ van de doelboom tot 
uitgangspunt van de reconstructie kan nemen. De middelen die zijn gerelateerd aan deze 
finale elementen komen in de reconstructie als argumentatie dan vanzelf aan de orde. 
Vervolgens kunnen ook voor deze middelen -  dat wil zeggen finale elementen -  de ar­
gumentaties voor de wenselijkheid, haalbaarheid en effectiviteit worden gereconstru­
eerd.
3.4 Uitgangspunten voor de reconstructie van de beleidstheorie
Wie een beleidstheorie tracht te reconstrueren, zal al snel geconfronteerd worden met 
het gevaar van een onbegrensde uitdijing van de beleidstheorie (Leeuw 1988: 29; 
Hoogerwerf 1989: 322). Het gevaar voor oneindige regressie hangt samen met de aard 
van de beleidstheorie en de daarmee samenhangende aard van de reconstructie-activi- 
teit. Bij iedere veronderstelling kan namelijk de vraag worden gesteld op welke argu-
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menten, aannamen of opvattingen die veronderstelling berust. Iedere argumentatie voor 
een bepaald finaal element roept met andere woorden weer nieuwe vragen op. De be­
leidstheorie heeft hierdoor de neiging uit te dijen en terug te grijpen naar andere be­
leidsterreinen, naar het verleden of naar fundamentele ideologische principes (Reneman 
& Pröpper 1993: 21). Wil een reconstructie van de beleidstheorie niet zijn doel voorbij 
schieten, dan is het noodzakelijk om voorafgaande aan de reconstructie-activiteit een 
aantal zaken duidelijk af te bakenen. Bij de reconstructie van de beleidstheorie achter het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid ligt dit niet anders. Van belang zijn vooral de afbakening van 
de beleidsactor, de reconstructie-periode, de veronderstellingen en de aard van de bron­
nen die zijn gehanteerd bij de reconstructie van het beleid.
Beleid en daarmee de beleidstheorie is verbonden aan een bepaalde actor of groep van 
actoren. Dit betekent dat de reconstructie van de beleidstheorie vooraf moet worden 
gegaan door het vaststellen van de beleidsactor. De beleidsvoerder of beleidsactor van 
een beleid laat zich echter niet zonder meer bepalen. Vele actoren zijn formeel of infor­
meel betrokken bij de invulling van de beleidsinhoud. Dit geldt ook voor het ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid uit de nota’s over de ruimtelijke ordening. Dit beleid wordt ambtelijk 
voorbereid binnen het Ministerie van Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Mili­
eubeheer en in het bijzonder door de Rijksplanologische Dienst (RPD). De politieke 
verantwoordelijkheid voor het beleid ligt bij de regering of meer specifiek bij de minister 
van VROM. Bij de voorbereiding en vaststelling van het beleid zijn echter ook andere 
actoren betrokken. Uiteraard heeft het Parlement een beslissende invloed op de inhoud 
van het beleid. Daarnaast zal bij de voorbereiding van het ruimtelijk beleid intensief 
overleg worden gevoerd met andere departementen, provincies en gemeenten. Het 
ruimtelijk beleid is immers bij uitstek gericht op afstemming met andere overheden. 
Ook kunnen private actoren, zoals onderzoeksbureaus, een rol spelen bij de voorberei­
ding van het beleid. Een complicerende factor is tenslotte dat ook binnen een beleidsac- 
tor verschillende deelactoren kunnen worden onderscheiden. Zo bestaat de RPD uit 
verschillende projectgroepen. De deelactoren hebben niet noodzakelijkerwijs dezelfde 
opvatting over het beleid of kunnen uiteenlopende veronderstellingen over bijvoorbeeld 
het beleidsprobleem of de beleidsorganisatie hanteren (vgl. Korthals Altes 1995: 64-64).
Deze constateringen maken duidelijk dat in beginsel voor iedere actor die bij de voor­
bereiding van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid is betrokken een beleidstheorie kan wor­
den gereconstrueerd (zie bijvoorbeeld de analyse van mental maps van Axelrod (1976)). 
Een dergelijke exercitie is hier uiteraard niet aan de orde. Het gaat er in deze studie om 
de denkbeelden te reconstrueren van de actoren die én het initiatief hebben om het 
beleid in te vullen én de formele bevoegdheid hebben om aan het beleid gestalte te geven 
(vgl. Reneman & Pröpper 1993: 19). Het gaat in dit geval dan om de RPD en het Minis­
terie van VRO(M) die verantwoordelijk zijn voor de ambtelijke voorbereiding van het 
beleid, alsmede om de minister van VRO(M) en de regering die de politieke verant­
woordelijkheid voor het beleid dragen. Deze actoren zullen bij de reconstructie van de 
beleidstheorie van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid worden gezien als één actor. Uitein­
delijk hebben deze actoren immers overeenstemming bereikt over de beleidsinhoud in 
enge zin, dat wil zeggen over de doelen en middelen van het beleid. De veronderstellin­
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gen van de actoren zullen elkaar dan ook in veel gevallen aanvullen en ondersteunen 
(Reneman & Pröpper 1993: 30).
Een tweede operationaliseringsvraagstuk betreft de afbakening van de reconstructie- 
periode. Beleid ontstaat meestal niet in het luchtledige, maar het wordt gemaakt en 
gevoerd op basis van beleid uit het verleden. Beleid is slechts zelden ‘nieuw’ in de zin dat 
het nieuwe finale elementen -  doelstellingen of middelen -  bevat. De onderbouwing van 
het oude beleid zal dan ook vaak een rol spelen in de onderbouwing van het nieuwe 
beleid. Vanuit het oogpunt van een inzichtelijke beleidstheorie verdient het dan ook 
aanbeveling de beleidstheorie van het oude beleid te reconstrueren.
De vraag rijst daarmee hoever moet worden terug gegaan. Deze vraag lijkt voor het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid niet zo moeilijk te beantwoorden. Het beleid laat namelijk 
een duidelijke breuk zien tussen de Tweede nota over de ruimtelijke ordening en de 
Derde nota over de ruimtelijke ordening (Hakkesteegt 1986). De Tweede nota heeft nog 
duidelijk een vraagvolgend karakter. De nota gaat uit van een volledig gemotoriseerd 
land, waarbij het snel groeiende autopark om een drastische uitbreiding en aanpassing 
van de verkeersruimte vraagt. Het mobiliteitsbeleid uit de Derde nota heeft daarentegen 
een sturend karakter. Eén van de doelstellingen van deze nota is de beperking van de 
groei van de mobiliteit. De Derde nota introduceert daarmee een nieuwe doelstelling en 
dus een nieuw beleid. Het ligt dan ook voor de hand de reconstructie te starten met een 
analyse van de beleidstheorie die aan het ruimtelijk mobiliteitsbeleid uit de Derde nota 
ten grondslag ligt. De wijzigingen in de beleidstheorie kunnen worden vastgesteld door 
vervolgens de beleidstheorie van de achtereenvolgende nationale nota’s over de ruim te­
lijke ordening te analyseren. Dit betekent dat de analyse van de argumentatie voor het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid de periode vanaf de Derde nota tot en met de Vinex- 
Actualisatie bestrijkt. Bovendien is als ‘toegift’ de Startnota ruimtelijke ordening uit 
1999 aan een analyse onderworpen.
Een derde stap die moet worden genomen alvorens met de reconstructie van de be­
leidstheorie kan worden begonnen, is de afbakening van het aantal bronnen. Aanslui­
tend bij Reneman & Pröpper (1993: 21) wordt onder een bron verstaan een plaats waar 
de beleidsactor uitspraken doet over het onderzochte beleid. Het karakter van de b ron­
nen kan uiteenlopen. Ministers kunnen hun opvattingen kenbaar maken in de Kamer, 
maar ook in media als kranten, radio, televisie of vaktijdschriften. Ambtenaren kunnen 
zich uiten in allerlei beleidsnotities, maar ook in een interview.
De basis voor de reconstructie van de beleidstheorie is gelegen in een analyse van na­
tionale nota’s over de ruimtelijke ordening. Deze nota’s zijn te zien als het eindpunt van 
het debat over het ‘juiste’ ruimtelijke mobiliteitsbeleid. De nota’s vormen immers het 
formele beleid van het Ministerie van VROM, gedragen door de regering en het parle­
ment. Juist in deze nota’s mag dan ook een verantwoording van het beleid worden ver­
wacht (zie ook Galle 1988: 53). In aanvulling op de nationale nota’s is voor de recon­
structie van de beleidstheorie gebruik gemaakt van aanvullende documenten waarin de 
beleidsactor uitspraken doet over het beleid. Aangetekend moet worden dat het onm o­
gelijk -  en ook onnodig -  is om alle bronnen te achterhalen en te analyseren. Het gaat er 
immers om de argumentaties die uit de officiële nota’s kunnen worden afgeleid aan te
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vullen en aan te scherpen. Er heeft dan ook een selectie plaatsgevonden van de aanvul­
lende documenten. Aangezien geen duidelijk afbakeningscriterium kan worden gegeven 
(vgl. Reneman & Pröpper 1993: 21), is de selectie vooral ingegeven door pragmatische 
overwegingen zoals de mogelijkheden om bronnen te achterhalen en de beschikbare tijd. 
Besloten is om alle officiële documenten van de beleidsactor te analyseren (zoals nota’s, 
officiële publikaties van de beleidsactor en Handelingen van de Tweede Kamer). Daar­
naast is in bepaalde gevallen gebruik gemaakt van interne notities van deze actor. Er zijn 
geen interviews met ambtenaren gehouden. Dit zou namelijk niet mogelijk zijn bij de 
reconstructie van de Derde nota, Structuurschets voor de stedelijke gebieden en -  tot op 
zekere hoogte -  Vierde nota. Wetenschappelijke literatuur alsmede de opvattingen van 
actoren die bij de invulling van het beleid zijn betrokken, zoals de Raad van Advies voor 
de Ruimtelijke Ordening (RARO), fungeren als achtergrondinformatie voor het aan­
scherpen van de reconstructie.
Een laatste probleem bij de reconstructie van een beleidstheorie is de afbakening van het 
aantal veronderstellingen c.q. argumenten. Zoals hiervoor is aangegeven is deze afbake­
ning van groot belang om te voorkomen dat de reconstructie verwordt tot een onbe­
grensde activiteit. In aanvulling op de selectie van de bronnen als begrenzingsmecha- 
nisme (vgl. Hoogerwerf 1989: 323), biedt de hier gehanteerde reconstructie-methode 
verschillende aangrijpingspunten voor een afbakening van het aantal veronderstellingen.
De ontwikkelde methode biedt allereerst de mogelijkheid om het aantal veronderstel­
lingen te beperken aan de hand van een gerichte selectie van finale elementen. Zoals 
hiervoor is aangegeven kan de reconstructie van de argumentaties zich in eeste instantie 
beperken tot de finale elementen die direct zijn verbonden aan de zogenaamde ‘eind- 
formule’ -  het uiteindelijke doel -  van de doelboom. Bij de reconstructie van de argu­
mentaties voor deze finale elementen zullen finale elementen van een lagere orde nam e­
lijk vanzelf aan de orde komen. Deze elementen -  middelen van beleid -  vormen in de 
argumentatie immers een ondersteuning voor de haalbaarheid of effectiviteit van de 
finale elementen die zijn verbonden aan de ‘eindformule’. Deze ‘centrale’ finale ele­
menten kunnen dan ook tot uitgangspunt worden genomen bij de reconstructie van een 
beleidstheorie, zonder dat andere finale elementen uit het oog worden verloren. Per 
geval kan dan worden beoordeeld of een nadere analyse van de argumentatie voor finale 
elementen van lagere orde noodzakelijk is.
Het tweede handvat dat de ontwikkelde methode aanreikt voor begrenzing van het 
aantal veronderstellingen is het onderscheid tussen motiverende en ondersteunende 
veronderstellingen. Het ligt voor de hand de reconstructie-activiteit in eerste instantie te 
richten op de veronderstellingen die direct betrekking hebben op een finaal element en 
bepalend zijn voor de conclusie over dat element. De motiverende argumenten dienen 
met andere woorden centraal te staan bij de reconstructie van een beleidstheorie. De 
ondersteunende argumentaties vormen slechts een onderbouwing voor deze motiveren­
de argumenten. Analyse van dit type veronderstellingen is pas noodzakelijk als de m oti­
verende argumentatie die aan de conclusie over een finaal element ten grondslag ligt, 
vragen oproept. Het argumentatieschema kan met andere woorden als ‘gids’ fungeren 
bij de reconstructie van een beleidstheorie. Op basis van dit schema kan worden bepaald
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of een uitgebreide reconstructie van de argumentatiestructuur noodzakelijk is, of dat 
kan worden volstaan met een korte verwijzing naar de achterliggende argumenten.
3.5 Resumé
In dit hoofdstuk is de methode uitgewerkt op basis waarvan invulling zal worden gege­
ven aan de interne kritiek op het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. De basis voor de methode 
is gelegen in de beleidstheorie. De reconstructie van de beleidstheorie is een geschikte 
methode voor het achterhalen van de argumenten en argumentaties die aan een beleid te 
grondslag liggen. Met nadruk zij gesteld dat het gaat om een methode: een hulpmiddel 
om beleidsinhoud, argumenten en veronderstellingen van het ruimtelijk mobiliteitsbe­
leid in beeld te brengen. In de navolgende hoofdstukken zal dan ook geen uitgebreid 
overzicht worden geboden van de argumentatieschema’s en argumentatiestructuren 
waartoe het ruimtelijk mobiliteitsbeleid in de verschillende nota’s kan worden herleid. 
Hiervoor zij verwezen naar Martens (1994). De reconstructie van de beleidstheorie ach­
ter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid in de vorm van argumentatieschema’s en -structuren 
is vooral bedoeld als een opstap voor de interne kritiek op de rationaliteit van het ruim ­
telijke mobiliteitsbeleid. De reconstructie heeft daartoe inzichten opgeleverd in de ar­
gumenten voor het beleid en in de samenhangende structuur van het beleid. Deze in ­
zichten komen achtereenvolgens in hoofdstuk 4 en 5 aan de orde.
4De argumentatie voor het ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid
4.1 Inleiding
Deze studie heeft -  zoals hiervoor al meermalen aangegeven -  tot doel om kritische 
bijdragen te leveren ten aanzien van de rationaliteit van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid 
van het Ministerie van VROM. De eerste bijdrage omvat een ‘interne’ kritiek op dat 
beleid: een beoordeling van de rationaliteit van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid op grond 
van een analyse van de argumenten en de argumentaties die aan het ruimtelijk mobili­
teitsbeleid ten grondslag liggen. De beleidsdocumenten van de beleidsactor vormen de 
ingang voor deze ‘interne’ kritiek. Het eerste deel van de interne kritiek komt in dit 
hoofdstuk aan de orde. De centrale vraag voor dit eerste deel luidt: Welke argumenten 
hebben een rol gepeeld bij de invulling van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid zoals dat is 
neergelegd in de achtereenvolgende nationale nota’s over de ruimtelijke ordening? Het 
tweede deel van de interne kritiek zal in hoofdstuk 5 aan de orde worden gesteld.
De analyse van de argumenten die hebben geleid tot een bepaalde invulling van het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid is nadrukkelijk ook bedoeld als historisch overzicht van de 
ontwikkeling van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Hoewel er al talloze historische over­
zichten van het nationale ruimtelijke ordeningsbeleid zijn verschenen met ieder hun 
eigen focus (zie bijvoorbeeld Galle 1990; Zonneveld 1991; Van der Cammen & De Klerk 
1993; Faludi & Van der Valk 1994; Korthals Altes 1995; Siraa, Van der Valk & Wissink 
1995; WRR 1998b: 23-32), is het aantal overzichten waarin nadrukkelijk de inhoud van 
het ruimtelijk mobiliteitsbeleid onder de loep is genomen beduidend geringer (zie onder 
andere Hakkesteegt 1986: 2.7-2.35; Baggen 1994: 79-87; Van Wee 1995: 280-289; Van 
Wee 1998: 48-50). Bovendien richt deze laatste groep studies zich nauwelijks op de ar­
gumenten die hebben geleid tot de uiteindelijke beleidsinhoud. De studies leggen zonder 
uitzondering de nadruk op de beleidsinhoud in enge zin: doelen en middelen van beleid. 
Met het bieden van een overzicht van de argumentatie voor het ruimtelijk mobiliteits­
beleid van de afgelopen decennia wordt getracht een aanvulling te geven op deze be­
staande literatuur.
In de paragrafen hierna zullen de achtereenvolgende nationale nota’s over de ruim te­
lijke ordening aan bod komen. Elke paragraaf start met een korte schets van de om stan­
digheden waaronder de nota tot stand is gekomen en met een korte toelichting op doe­
len en middelen van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Vervolgens zullen de argumentaties
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voor het beleid uiteen worden gelegd. Voor een uitgebreide presentatie van deze argu­
mentaties in de vorm van argumentatieschema’s wordt verwezen naar Martens (1994). 
Het hoofdstuk wordt afgesloten met de kritiek op de rationaliteit van het ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid zoals deze uit de analyse in dit hoofdstuk kan worden afgeleid.
4.2 De ontdekking van het kleine stadsgewest
Ruimtelijk mobiliteitsbeleid in de Derde nota over de ruimtelijke ordening
De discussie over de inhoud van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid komt binnen het toen­
malige Ministerie van Volkshuisvesting en Ruimtelijke Ordening (VRO) van de grond 
gedurende de voorbereiding van de Oriënteringnota, de opstap voor de Derde nota over 
de ruimtelijke ordening. In de eerste twee nationale nota’s over de ruimtelijke ordening
-  de N ota inzake de ruimtelijke ordening in Nederland (1960) en de Tweede nota over de 
ruimtelijke ordening (1966) -  wordt de groei van de mobiliteit niet als een probleem 
gezien. In beide nota’s staat facilitering van het autoverkeer door de uitbouw van het 
interlokale hoofdwegennet voorop (zie Hakkesteegt 1986: 2.11; Van Wee 1995: 280­
281). De Tweede nota spant in dit opzicht de kroon: in de nota wordt uitgegaan van een 
volledig ‘gemotoriseerd’ land. Bekend is het bijbehorende kaartbeeld, waarop Nederland 
is bedekt met een gridpatroon van snelwegen.
Begin jaren zeventig lijkt het tij echter gekeerd. Het Rapport van de Club van Rome 
en de eerste oliecrisis spelen hierbij een belangrijke rol. De Oriënteringsnota neemt de 
grondgedachte van het Rapport van de Club van Rome over en gaat er vanuit dat de 
beschikbare ruimte, de grondstoffenvoorraad en de draagkracht van het milieu beperkt 
zijn. In toenemende mate wordt het noodzakelijk geacht grenzen te stellen aan de m o­
gelijkheden en hieraan beleidsconsequenties te verbinden (VRO 1973: 18-19). Dat het 
hierbij ook gaat om consequenties voor het mobiliteitsbeleid is duidelijk. Beperking van 
de groei van de mobiliteit is om verschillende redenen gewenst: “vermijden hinder, 
belangen van toekomstige generaties niet schaden, ontzien van natuurgebieden, vermij­
ding van verstoring van het ecologisch evenwicht” (VRO 1973: 75). Het “streven naar 
beperking van de mobiliteit” wordt één van de hoofddoelstellingen van het nationale 
ruimtelijke beleid. De Oriënteringsnota nuanceert de doelstelling: “Vooralsnog lijkt een 
naar plaats, tijd en vervoerwijze genuanceerde beperking van de trendmatige groei van 
het aantal reizigerskilometers de beste keuze. Niet alleen het aantal verplaatsingen moet 
daarbij worden afgeremd, maar ook de lengte van de verplaatsingen. Met name ‘milieu­
vriendelijke’ vervoerwijzen als lopen en fietsen en, in zekere mate, openbaar vervoer 
dienen bevorderd te worden. De beperking zal vooral moeten worden toegepast op het 
autoverkeer” (VRO 1973: 75). De lijnen van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid worden 
uitgezet in de Verstedelijkingsnota. Het antwoord op de groeiende automobiliteit wordt 
gezocht in twee richtingen: een beleidslijn gericht op bundeling en afstemming van wo­
nen, werken en voorzieningen en een beleidslijn gericht op concentratie van werkgele­
genheid nabij stations (VRO 1979: 6 , 23).
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De beleidslijn gericht op bundeling en afstemming van wonen, werken en voorzieningen 
is de resultante van de langlopende discussie over de omvang van de stadsgewesten. In 
deze discussie staan drie strategieën centraal. De eerste strategie heeft als kenmerk dat 
een gesloten woon-werkbalans wordt nagestreefd binnen zeer kleine stadsgewesten. De 
actieradius van de fiets bepaalt de omvang van het stadsgewest, hetgeen leidt tot een 
groot aantal op zichzelf functionerende stadsgewesten met een straal van 4 à 6  kilometer. 
In de tweede strategie moet elk deel van het stadsgewest binnen een redelijke tijd per 
openbaar vervoer bereikbaar zijn. Dit uitgangspunt leidt tot een beperkt aantal op zich­
zelf functionerende stadsgewesten waarbinnen een gesloten woon-werkbalans wordt 
nagestreefd. De derde strategie neemt de auto tot uitgangspunt. De locaties van wonen 
en werken worden hierop afgestemd, waardoor er in de Randstad een groot stedelijk 
gebied ontstaat. Ook rondom  middelgrote steden als Eindhoven en Nijmegen zullen 
zich grote, open stadsgewesten ontwikkelen (zie Afb. 4-1).
Bij de afweging van de strategieën gaat de voorkeur al snel uit naar kleine stadsgewes­
ten. Dit concept zou verschillende voordelen hebben: behoud van groene bufferzones 
tussen steden en van het draagvlak van stedelijke voorzieningen, beperking van de groei 
van de mobiliteit en bevordering van een vrije vervoerwijzekeuze (VRO 1976: 149). Aan 
kleine stadsgewesten kleven echter ook nadelen. De twijfels hebben vooral betrekking op 
de haalbaarheid van het concept. Geconstateerd wordt dat de maatschappelijke ontwik­
kelingen de grenzen van het kleine stadsgewest ruimschoots overstijgen (RPD 1976: 73). 
De vraag is met name of de werkgelegenheid zich zal houden aan de grenzen van de 
kleine stadsgewesten (VRO 1977b: 39-40). De Derde nota concludeert dat het voor de 
hand ligt de stadsgewesten zoals die in de Tweede nota zijn aangeduid te vervangen door 
grotere functionele eenheden gezien “de in de afgelopen jaren bij de uitvoering van het 
ruimtelijk beleid opgedane ervaring, dat de bedoelde stadsgewesten een te klein in- 
vloedsgebied bestrijken om het door de regering gewenste proces van verstedelijking te 
effectueren” (VRO 1976: 93). Het logische alternatief -  de strategie van grote stadsge­
westen -  heeft echter één onoverkomelijk nadeel: de verwachting dat binnen grote, open 
stadsgewesten de centrale stad zal uitgroeien tot het centrum van een groot gebied, 
waardoor de centrumfuncties in de binnensteden sterk in omvang zullen toenemen en 
de lagere inkomensgroepen worden verdrongen (RPD 1975: 75-78). In de Verstedelij- 
kingsnota worden de consequenties van een beleid geënt op grote, open stadsgewesten 
als volgt verwoord: “Voor de huidige stadsbewoners, met name de lagere inkomens­
groepen, zullen alternatieven buiten de stad moeilijk te realiseren zijn, terwijl binnen de 
stad spanningen gaan ontstaan in verband met de eisen die het groeiende autoverkeer 
aan de steden gaat stellen” (VRO 1976: 150). Juist deze laatste ontwikkeling staat op 
gespannen voet met de benadering ‘bouwen voor de buurt’, die in de jaren zeventig de 
discussie over de ontwikkeling van de binnensteden beheerst (Galle 1990: 36; WRR 
1998b: 30). De belangen van de oorspronkelijke stadsbewoners staan in deze benadering 
centraal. De Derde nota kiest onomwonden voor deze bewoners: “Pas wanneer de keu­
zevrijheid voor deze groepen in de samenleving is hersteld, kan de prioriteit geleidelijk 
worden verlegd naar het aanpassen van de binnenstad aan zijn stadsgewestelijke functie” 
(Witsen 1977: 9; vgl. VRO 1976: 157, 197). In Afb. 4-2 is deze argumentatie nog eens in 
de vorm van een argumentatiestructuur gepresenteerd.
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afstemming 
woon- en 
werkplaats
vervoerswijze
omvang gewest
Afb. 4-1 De drie strategieën die bij de voorbereid ing  van de D erde n o ta  een centrale ro l hebben 
gespeeld: kleine stadsgewesten gebaseerd op de fiets; m iddelgrote stadsgewesten 
gebaseerd op openbaar vervoer; en grote stadsgewesten gebaseerd op de auto.
Bron: Hakkesteegt 1986: 2.29.
De keuze voor de binnenstadsbewoners geeft uiteindelijk de doorslag. Het verstedelij- 
kingsbeleid, en daarmee het ruimtelijk mobiliteitsbeleid, wordt geënt op de strategie van 
de kleine stadsgewesten. Voor de vier grote steden acht men dit niet haalbaar. Hier kiest 
men voor een ontwikkeling gebaseerd op het openbaar vervoer. In de planologische 
kernbeslissing over de Verstedelijkingsnota wordt deze keuze als volgt verwoord: “De 
groei van de mobiliteit binnen de stadsgewesten wordt verminderd en de wijze van ver­
plaatsing wordt ter beperking van de daaruit voortkomende hinder beïnvloed door: 
nieuwe woon- en werkgebieden te situeren binnen fietsafstand van het stedelijke cen­
trum  en waar dit niet meer mogelijk is, deze daar te situeren, waar een goede bediening 
door het openbaar vervoer met niet te grote reistijden is verzekerd, (...), de lengte van
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verplaatsingen niet onnodig te laten groeien, door een betere onderlinge afstemming en 
integratie van wonen, werken en voorzieningen op alle schaalniveaus (...)” (VRO 
1979: 6 ).
De beleidslijn gericht op bundeling en afstemming van wonen, werken en voorzienin­
gen is verschillend uitgewerkt voor de matig verstedelijkte gebieden en de sterk verste­
delijkte gebieden. De beleidslijn voor de matig verstedelijkte gebieden heeft betrekking 
op vrijwel alle stedelijke gebieden buiten de Randstad en enkele steden daarbinnen. Het 
beleid gaat uit van een bundeling van wonen, werken en voorzieningen binnen fietsaf- 
stand van het stedelijke centrum. De keuze van nieuwe locaties voor wonen en andere 
activiteiten wordt bepaald door de randvoorwaarde dat de onderlinge afstanden tussen 
activiteiten de actieradius van de fiets niet te boven mogen gaan. Binnen deze kleine 
stadsgewesten wordt een gesloten woon-werkbalans nagestreefd door een kwantitatieve 
en kwalitatieve wederzijdse afstemming van wonen en werken. Dit uitgangspunt leidt 
voor de matig verstedelijkte gebieden tot een groot aantal kleine m in of meer op zichzelf 
functionerende stadsgewesten. De afstemming van functies is er met andere woorden op 
gericht het aantal verplaatsingen tussen de stadsgewesten te beperken. Of, anders gefor­
muleerd, de bundeling en afstemming van functies leiden tot een beperking van de ver- 
plaatsingsafstanden, zodat de fiets een acceptabel alternatief blijft voor de auto.
De beleidslijn voor de sterk verstedelijkte gebieden is ook gebaseerd op het principe 
van bundeling van de verstedelijking rondom  de centrale steden van de stadsgewesten. 
Voor deze gebieden -  met name de grote steden in de Randstad -  wordt het echter niet 
mogelijk geacht om de stedelijke ontwikkeling binnen fietsafstand van het stedelijk cen­
trum  te realiseren. De bundeling van wonen, werken en voorzieningen -  en daarmee de 
omvang van de stadsgewesten -  wordt gebaseerd op het stadsgewestelijk openbaar ver­
voer. Nieuwe woon- en werkgebieden kunnen worden gerealiseerd binnen een reistijd 
van 25 à 30 m inuten van het centrum van de centrale stad van het stadsgewest. Elk on­
derdeel van het stadsgewest moet met het openbaar vervoer binnen deze reistijd bereik­
baar zijn. Dit criterium betekent dat bij de keuze van nieuwe locaties voor wonen en 
werken naast de afstand tot het centrum van de centrale stad, ook de aansluiting op 
stadsgewestelijk openbaar vervoer een cruciale rol speelt. Binnen deze grotere stadsge­
westen wordt gestreefd naar een kwantitatieve en kwalitatieve afstemming van wonen, 
werken en voorzieningen. Ook hier moet deze afstemming “in het ideale geval” (VRO 
1976: 114; RPD 1976: 32) leiden tot een gesloten woon-werkbalans. De bundeling en 
afstemming van wonen en werken moet met andere woorden ook hier resulteren in 
relatief korte verplaatsingsafstanden, zodat de verschillende onderdelen van het stadsge­
west met het openbaar vervoer binnen een aanvaardbare reistijd bereikbaar zijn.
Tenslotte bevat de Verstedelijkingsnota over de afstemming van wonen en werken 
duidelijke “richtlijnen met betrekking tot de bevordering van de onderlinge afstemming 
van woon- en werkgebieden binnen stadsgewesten”. Deze richtlijnen geven aan dat: 
“rekening houdend met de vestigingsfactoren per bedrijvigheid ernaar moet worden 
gestreefd dat binnen het stadsgewest ten minste voldoende arbeidsplaatsen aanwezig 
kunnen zijn voor de aldaar wonenden die zich door middel van werken een inkomen 
verschaffen; in combinatie daarmee moet worden gestreefd naar een zodanige differenti­
atie binnen de werkgelegenheid dat de stadsgewestelijke beroepsbevolking in staat wordt 
gesteld in het stadsgewest dat werk te verrichten dat het best aansluit op ieders persoon-
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Ondersteunende argumenten Motiverende argumenten Conclusie
als nieuwe woon- en werkgebieden dus: dus:
binnen kleine stadsgewesten als nieuwe woon- en werkgebieden het situeren van
worden gesitueerd is de centrum­ binnen kleine stadsgewesten nieuwe woon- en
functie van de binnensteden worden gesitueerd blijft in de werkgebieden
beperkt binnensteden meer ruimte beschik­ binnen kleine
(VRO 1976: 120, 123) baar voor woningbouw (VRO stadsgewesten is
en: 1976: 123; RPD 1976: 69) gewenst
het beperken van de centrum- en :
functie leidt tot meer ruimte voor voldoende ruimte voor woning­
woningbouw in de binnensteden bouw in de binnensteden is
(VRO 1976: 120; Witsen 1977: 8) gewenst
als nieuwe woon- en werkgebieden 
binnen kleine stadsgewesten 
worden gesitueerd kunnen grote 
verkeersvoorzieningen in binnen­
steden worden vermeden 
(VRO 1976: 120, 149;
RPD 1976: 69) 
en :
als grote verkeersvoorzieningen 
worden vermeden blijft er in de 
binnensteden meer ruimte over 
voor woningbouw (VRO 1976:
120)
(VRO 1976: 197; Witsen 1977: 9)
Afb. 4-2  De belangrijkste argum enten  achter de keuze v oor de kleine stadsgewesten in de Derde 
n o ta  over de ruim telijke ordening.
lijke capaciteit en opleiding en dat ook uit een oogpunt van arbeidsomstandigheden als 
volwaardige werkgelegenheid kan worden beschouwd” (VRO 1979: 23). De richtlijnen 
geven nog eens aan in welke mate het Ministerie van VRO zijn zinnen in de Derde nota 
zet op de gesloten woon-werkbalans.
De tweede beleidslijn van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid -  de concentratie van werkge­
legenheid nabij stations -  heeft een duidelijk minder prominente plaats in de Verstede- 
lijkingsnota. Pas na inspraak, wettelijk advies en parlementaire behandeling wordt een 
passage over deze beleidslijn in de planologische kernbeslissing opgenomen. Verrassend 
is dit niet. De concentratie van werkgelegenheid nabij -  veelal in de binnensteden gele­
gen -  stations staat immers op gespannen voet met de ‘bouwen voor de buurt’ benade­
ring (VRO 1976: 157). Dat de beleidslijn toch deel uitmaakt van het ruimtelijk mobili­
teitsbeleid uit de Derde nota hangt samen met de constatering dat de werkgelegenheid 
meer en meer een tendens tot deconcentratie en decentralisatie toenemende spreiding 
van werkgelegenheid over afname van de vertoont. Deconcentratie verwijst dan naar een
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afname van de clustering van bedrijven in centra of op bedrijventerreinen, decentralisa­
tie naar de relatieve afname van de werkgelegenheid in het stadscentrum. Doordat con­
centratie van activiteiten op andere locaties dan het stadscentrum achterwege blijft, 
wordt het functioneren van het openbaar vervoer aangetast. Bundeling van bedrijven en 
voorzieningen nabij stations moet dit voorkomen. In lijn met de maakbaarheidsge- 
dachte en ondanks de prioriteit voor de binnenstadbewoners bevat de nota hierover een 
zeer vergaande tekst. De nota spreekt niet alleen van concentratie van activiteiten nabij 
stations, maar ook van relocatie van bedrijven met veel werknemers naar plaatsen die 
uitstekend per openbaar vervoer zijn te bereiken (VRO 1979: 23):
“Wat de locatie van werkgelegenheid betreft zij in het licht van het streven naar een 
beperking van de afstand tussen wonen en werken en de voor ogen staande concentratie 
van werkgelegenheid en waar mogelijk rekening houdend met de wenselijkheid van een 
zekere menging van wonen en werken, aandacht besteed aan:
-  (re)locatie van werkgelegenheidselementen met een hoge bezoekersfrequentie op 
plaatsen, die uitstekend per stedelijk, regionaal en landelijk openbaar vervoer zijn te 
bereiken;
-  (re)locatie voor overige tertiaire werkgelegenheid en ruimte-intensieve industrie op 
bestaande en voorziene knooppunten van stedelijk en regionaal vervoer; dit betekent 
een voorkeur voor concentratie op enkele plaatsen in de centrale agglomeratie en bij 
stations van de kleinere steden in het stadsgewest; de concentratie kan groter zijn 
naarmate het aantal openbaar vervoerlijnen groter is, de frequentie van de openbaar 
vervoerlijnen hoger is en de bevolkingomvang rondom  de concentraties hoger is;
-  bevordering van de bereikbaarheid van bestaande werkgelegenheidslocaties door 
verbetering van de doorstroming van het openbaar vervoer en door het in voorko­
mende gevallen vergroten van de mogelijkheden van het groepsvervoer.”
4.3 De voortgaande strijd voor kleine sterke stadsgewesten
Ruimtelijk mobiliteitsbeleid in de Structuurschets voor de stedelijke gebieden
Bij het verschijnen van de Structuurschets voor de stedelijke gebieden in 1983 overheerst 
nog steeds het idee dat het voeren van een ruimtelijk mobiliteitsbeleid noodzakelijk is. 
De aantasting van het milieu, het behoud van een vrije vervoerwijzekeuze, maar ook de 
stijgende kosten van vervoer vormen belangrijke argumenten. Bovendien staat energie­
besparing als gevolg van de tweede oliecrisis weer volop in de aandacht. Afhankelijkheid 
van fossiele brandstoffen en bovenal van bepaalde landen wordt als onwenselijk ervaren. 
Tegen deze achtergrond is de hoofddoelstelling van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid 
ongewijzigd gehandhaafd in de planologische kernbeslissing behorend bij de Structuur­
schets: het beperken van de groei van de automobiliteit met als ‘hogere’ doelstelling het 
beperken van de hinder c.q. de negatieve effecten die verbonden zijn aan de autom obi­
liteit (zie VROM 1985: 54). Bij de uitwerking van het mobiliteitsbeleid wordt sterk ge­
leund op de denkbeelden uit de Verstedelijkingsnota. De twee beleidslijnen uit deze nota 
zijn ook te onderkennen in de Structuurschets voor de stedelijke gebieden. Wel zijn de 
accenten verlegd.
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Het verleggen van de accenten hangt samen met de gewijzigde omstandigheden waar­
onder het ruimtelijk mobiliteitsbeleid moet worden vormgegeven. Waar tijdens de 
voorbereidingen van de Derde nota nog optimisme heerst over de toekomst van de stad, 
zijn de gedachten aan het einde van de jaren zeventig vervuld van een doem-scenario. 
Door uitwaaiering van economische activiteiten, stijgende werkloosheid, een dalend 
inwonertal en het vertrek van middeninkomens dreigen de steden te verpauperen (Lee- 
flang 1983: 29; RPD 1983b: deel 3, p. 1). De economische recessie aan het begin van de 
jaren tachtig versterkt dit proces van verval nog eens. Ook de gedachten over de effecten 
van grote, open stadsgewesten slaan om. Het vertrouwen dat dit concept leidt tot een 
concentratie van functies in sterke, centrale steden, wordt vervangen door de vrees dat 
open stadsgewesten zullen leiden tot leegloop van de stad en sterke suburbanisatie van 
activiteiten (vgl. V&W & VRO 1977: 183). Bij de invulling van het ruimtelijk mobili­
teitsbeleid zijn dan ook alle ogen gericht op het concept van kleine stadsgewesten. De 
veranderende inzichten over de beschikbare ruimte in de centrale steden versterken deze 
aandacht nog eens. W ordt in de Derde nota nog rekening gehouden met zeer beperkte 
bebouwingsmogelijkheden binnen het stedelijk gebied, de Structuurschets gaat er vanuit 
dat er aanzienlijke mogelijkheden zijn voor extra bebouwing (Leeflang 1983: 23; RPD 
1983a: 31). Bovendien is de ruimtebehoefte als gevolg van de economische recessie en de 
bijgestelde inschattingen van de bevolkingsgroei veel kleiner dan aanvankelijk verwacht 
(Faludi & Van der Valk 1994: 194-201). De noodzaak om de verstedelijking te spreiden 
valt weg. De filosofie van de compacte stad wordt geboren (zie Van der Cammen & De 
Klerk 1993: 193-200).
Op grond van de inzichten over de beschikbare ruimte in en het dreigend verval van de 
steden komt de Structuurschets tot aanscherping van het stadsgewest-concept. Het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid volgt deze aanscherping, ondanks de kanttekeningen die 
opnieuw bij de schaal van de stadsgewesten worden geplaatst (VROM 1983a: 8 ). Bunde­
ling van functies wordt nadrukkelijk op de voorgrond geplaatst als instrument in de 
strijd tegen de groei van de automobiliteit. Ligging in het stadsgewest is niet meer vol­
doende: nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen dienen bij voorkeur in de stad zelf plaats te 
vinden. Pas als het echt niet anders kan kunnen ook locaties aan of in de nabijheid van 
de stad worden overwogen. Deze voorkeursvolgorde voor verstedelijking -  in-aan-nabij 
de stad -  is bovendien van toepassing op de matig én sterk verstedelijkte gebieden, dus 
ook op de vier grote steden in de Randstad. Dit betekent niet dat het centrale instrument 
voor de Randstad, de koppeling van woongebieden aan openbaar vervoer, geen onder­
deel meer uitmaakt van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Integendeel, het wordt gezien 
als een aanvullend criterium bij de selectie van locaties, dat in zowel de matig als de sterk 
verstedelijkte gebieden van toepassing is.
In aanvulling op de bundeling van functies benadrukt de Structuurschets de afstem­
ming van functies. De grenzen waarbinnen deze afstemming moet plaatsvinden worden 
aangetrokken. De vage aanduidingen uit de Derde nota worden vervangen door harde 
afstandsnormen: voor de vier grote steden geldt een straal van 1 2  kilometer vanuit het 
centrum en voor de middelgrote steden een straal van 8  kilometer. Een belangrijke re­
den voor het vervangen van de vage aanduidingen door scherpe afstandnormen is de 
veronderstelling dat een duidelijke normstelling tot een betere doorwerking van het
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ngging stedelijke samenhang 
w o
op elkaar afstemmen
Afb. 4-3  De u itgangspunten  van het bundelingsbeleid uit de S tructuurschets voor de stedelijke 
gebieden: de voorkeursvolgerde in-aan- nabij de centrale stad  en he t u itgangspunt van 
afstem m ing van w onen , w erken en voorzieningen b innen  stadsgewesten van beperkte 
om vang. Bron: VRO M  1983a: 74.
beleid zal leiden. Ook het idee van wederzijdse afstemming van wonen en werken wordt 
in de Structuurschets verlaten. In de schets wordt aangegeven dat “de ervaringen van de 
laatste jaren hebben uitgewezen dat de werkgelegenheid het wonen slechts in beperkte 
mate volgt. De regering is daarom van oordeel dat bij de lokatie van nieuwe woongebie­
den de ligging van zwaartepunten van werkgelegenheid, meer dan tot nu toe het geval is 
geweest, richtinggevend behoort te zijn” (VROM 1983a: 74). De nadruk op de afstem­
ming van wonen op werken heeft uiteraard ook te maken met de innige banden tussen 
het ruimtelijke ordeningsbeleid en het volkshuisvestingsbeleid (zie hoofdstuk 1). Waar 
het Ministerie van VROM via het volkshuisvestingsbeleid wel een zekere greep heeft op 
de locatie van nieuwe woongebieden, is de invloed van het ministerie op de locatie van 
de werkgelegenheid veel beperkter. De stap naar de afstemming van wonen op werken 
ligt tegen deze achtergrond voor de hand.
De belangrijkste argumenten voor de aanscherping van het bundelingsbeleid in de 
Structuurschets voor de stedelijke gebieden zijn in Afb. 4-4 nog eens op een rij gezet. In 
de argumentatie voor de wenselijkheid van het bundelen van wonen, werken en voor­
zieningen in kleine stadsgewesten speelt -  méér dan in de Derde nota -  de huidige en 
verwachte locatie van de werkgelegenheid een rol. En in de argumentatie voor de haal­
baarheid van het bundelingsbeleid spelen de verwachtingen over de beschikbare ruimte 
in de stad en over de ruimtebehoefte een belangrijke rol. De centrale argumentatie uit de 
Derde nota met betrekking tot de positie van de binnenstadsbewoners (zie Afb. 4-2),
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komt in de argumentatie voor het bundelingsbeleid uit de Structuurschets niet meer 
terug.
De nadruk op het behoud van de steden biedt ook de beleidsmatige ruimte voor de 
uitwerking van de tweede beleidslijn van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid: de concentratie 
van werkgelegenheid nabij knooppunten van openbaar vervoer. Door de nadruk op de 
economische functie van de stadscentra van de centrale steden verdwijnen de belangen 
van de binnenstadbewoners naar de achtergrond en ontstaat er beleidsmatige ruimte 
voor het ver-sterken van de werkgelegenheid in de binnensteden. De inhoudelijke argu­
mentatie voor uitwerking van deze beleidslijn wordt gevonden in de toename van de 
zogenaamde kris-krasrelaties: relaties met herkomst en bestemming buiten de centra 
van de stadsgewesten. Deze kris-krasrelaties zijn moeilijk te bedienen door het openbaar 
vervoer en dus ongewenst vanuit het oogpunt van mobiliteitsbeperking. Concentratie 
van bedrijven en voorzieningen bij stations in de centrale steden wordt gezien als het 
antwoord hierop. Hierdoor nemen de verplaatsingen op de radiale verbindingen tussen 
stad en ommeland toe. Juist deze verbindingen worden uitstekend bediend door het 
openbaar vervoer, zodat het gebruik en daarmee de rentabiliteit van deze vervoerwijze 
wordt verhoogd. Bovendien wordt door concentratie bij knooppunten van openbaar 
vervoer de afstand tussen station en werkplek verkort. Uit onderzoek dat ter voorberei­
ding van de Structuurschets is uitgevoerd blijkt dat juist deze zogenaamde natransport- 
afstand bepalend is voor de vervoerwijzekeuze in het woon-werkverkeer (RPD 1983b: 
deel 3).
De concrete uitwerking van de beleidslijn is uiteindelijk het resultaat van zowel de 
wens de kris-krasrelaties te beperken, als van het streven naar versterking van de econo­
mische functie van de steden. De concentratie van arbeidsintensieve bedrijven en bezoe- 
kersintensieve voorzieningen nabij stations, het maximum dat aan de natransportaf- 
stand wordt gesteld en de voorzichtige aanzetten voor een parkeerbeleid vloeien duide­
lijk voort uit eerstgenoemde wens. Het feit dat het beleid betrekking heeft op ‘alle’ stati­
ons in de centrale stad hangt daarentegen vooral samen met het centrale thema van de 
Structuurschets: het versterken van de economische positie van de steden. Een belang­
rijk deel van de stations in de centrale steden, zoals de voorstadstations, is immers slecht 
aangesloten op het radiale openbaar vervoerstelsel. Concentratie van bedrijven en voor­
zieningen nabij deze stations zal eerder leiden tot versterking van de kris-krasrelaties, 
dan tot ver- sterking van de radiale vervoerstromen. Gezien de bezorgdheid over de 
toename van de kris- krasrelaties en de verwachte gevolgen hiervan voor de mobiliteit 
ligt een dergelijke concentratie allerminst voor de hand (vgl. RPD 1983b: deel 3).
Afb. 4-4 (volgende pagina) De belangrijkste argum enten  voor de wenselijkheid en haalbaarheid  
van he t bundelingsbeleid  u it de S tructuurschets voor de stedelijke gebieden. In  
tegenstelling to t de Derde n o ta  spelen in de S tructuurschets de argum enten  m et 
betrekking to t de locatie van de w erkgelegenheid en m et betrekking to t de beschikbare 
ru im te  in de stad  een belangrijke ro l in de veran tw oord ing  van he t beleid.
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Motiverende argumenten Conclusie
als wonen, werken en voorzieningen in, aan en nabij de centrale steden 
worden gesitueerd wordt de groei van de automobiliteit beperkt 
(RPD 1983a: 95; RPD 1983b: deel 2, p. 31, 40; VROM 1983a: 9) 
en:
beperking van de groei van de automobiliteit is gewenst 
(VROM 1983a: 45, 46)
dus:
het situeren van 
wonen, werken en 
voorzieningen in, 
aan en nabij de 
centrale steden is 
gewenstbinnen de centrale steden van de stadsgewesten is het grootste deel van de 
werkgelegenheid gelokaliseerd (RPD 1983a: 29; VROM 1983a: 61)
en :
de verplaatsingsdynamiek van werkgelegenheid is beperkt (RPD 1983a: 29)
en :
het afstemmen van wonen en werken is gewenst (VROM 1983a: 45, 46)
de groei van de werkgelegenheid doet zich met name voor binnen de 
centrale steden van de stadsgewesten (RPD 1983b: deel 3, p. 5;
Witsen 1984: 14)
en :
het afstemmen van wonen en werken is gewenst (VROM 1983a: 45, 46)
binnen stadsgewesten wordt de uitwaaiëring van stedelijke activiteiten 
beperkt (RPD 1983 b: deel 3, p. 1)
en :
uitwaaiëring van stedelijke activiteiten leidt tot verslechtering van de 
econom ische positie van de stad (RPD 1983b: deel 3, p. 1)
en :
verslechtering van de econom ische positie van de stad is ongewenst 
(VROM 1983a: 46)
als wonen, werken en voorzieningen in, aan en nabij de centrale steden 
worden gesitueerd kan verdere verstedelijking van het landelijk gebied 
beperkt blijven (VROM 1983a: 9)
en :
beperking van de verdere verstedelijking van het landelijk gebied is gewenst 
(VROM 1983a: 45)
binnen de centrale steden is meer ruimte beschikbaar voor nieuwe stedelijke 
activiteiten dan verwacht (Leeflang 1983: 5; RPD 1983a: 31)
en :
(meer ruimte voor nieuwe stedelijke activiteiten binnen de centrale steden 
vergroot de haalbaarheid van het bundelingsbeleid)
dus:
het situeren van 
wonen, werken en 
voorzieningen in, 
aan en nabij de 
centrale steden is 
haalbaar
er is minder ruimtebehoefte dan verwacht 
(RPD 1983a: 29; RPD 1983b: deel 3, p. 6-7) 
en :
(een beperkte ruimtebehoefte vergroot de haalbaarheid van het 
bundelingsbeleid)
het situeren van nieuwe woongebieden in, aan of nabij de centrale steden is 
niet per definitie duurder dan woningvoorziening op enige afstand van de 
stad (VROM 1983a: 125-126)
en :
(lagere kosten voor woningvoorziening vergroten de haalbaarheid van het 
bundelingsbeleid)
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4.4 Los van het stadsgewest
Ruimtelijk mobiliteitsbeleid in de Vierde nota over de ruimtelijke ordening
Bij de voorbereidingen van de Vierde nota (1988) spelen de sombere economische 
vooruitzichten nog steeds een belangrijke rol. De eerste helft van de jaren tachtig wordt 
gekenmerkt door een toename van de werkloosheid en een daling van publieke en pri­
vate investeringen. De kosten van het stelsel van sociale voorzieningen stijgen aanzien­
lijk. De welvaartstaat wordt niet langer gezien als een zegen, maar steeds meer als een 
last. Deregulering, decentralisatie en privatisering worden gezien als de geschikte rem e­
dies. De rol van de staat komt steeds verder onder druk te staan en het idee van de 
maakbare samenleving raakt uit de gratie. De discussies over de rol van de overheid laten 
ook hun sporen na in de nationale ruimtelijke ordening. Er is kritiek op de effectiviteit 
van de nationale ruimtelijke ordening en op de ‘onderhandelingsplanologie’ die steeds 
meer de boventoon voert. Vanuit de politiek worden er vraagtekens geplaatst bij het 
bestaansrecht van de RPD. Binnen de RPD nemen de twijfels over haar eigen positie en 
de betekenis van de nationale ruimtelijke ordening toe. De nationale ruimtelijke orde­
ning bevindt zich in een periode van crisis (Faludi & Van der Valk 1994: 176-177; Kort­
hals Altes 1995: 107-114).
De crisis in de nationale ruimtelijke ordening wordt beantwoord met wat Faludi & 
Van der Valk (1994: 202-216) aanduiden als “forward defense”. Vernieuwing van het 
ruimtelijk beleid wordt gezien als een absolute noodzaak om het aanzien en de positie 
van de ruimtelijke ordening als beleidsterrein te herstellen. De voorbereidingen van de 
Vierde nota zijn dan ook te zien als een zoektocht naar nieuwe beleidsthema’s. De 
zoektocht leidt tot een duidelijke accentverschuiving in de nationale ruimtelijke orde­
ning. Niet langer ligt de nadruk op klassieke thema’s als woningbouw en natuur. In de 
Vierde nota over de ruimtelijke ordening wordt onomwonden gekozen voor economie 
als centraal thema. Tegen de achtergrond van de economische recessie wordt de beteke­
nis van de nationale ruimtelijke ordening gevonden in haar bijdrage aan het herstel van 
de nationale economie. De voorwaarde voor dit herstel wordt gevonden in behoud en 
versterking van de kern-activiteiten van Nederland: handel en distributie. Daar ligt de 
kracht van Nederland in de internationale concurrentieverhoudingen (Van der Cam- 
men & De Klerk 1993: 223; WRR 1998a: 14).
De nadruk op economische thema’s heeft duidelijke gevolgen voor het ruimtelijk m obi­
liteitsbeleid in de Vierde nota. Een hoogwaardige bereikbaarheid van economische cen­
tra voor goederenverkeer en zakelijk verkeer wordt gezien als een conditio sine qua non 
voor een versterking van de economie (Ten Velden 1987a: 7). Dit geldt vooral voor de 
‘trekkers’ van de nationale en regionale economie: de ‘m ainports’ Schiphol en Rotter­
damse haven, de vier grote steden in de Randstad en de middelgrote steden daarbuiten. 
De groeiende automobiliteit wordt gezien als een ernstige bedreiging voor het econo­
misch functioneren van deze trekkers. In de Vierde nota wordt dit gevoel als volgt ver­
woord: “Bereikbaarheid en leefbaarheid zijn essentiële voorwaarden voor het functione­
ren van steden en stadsgewesten. De sterk groeiende automobiliteit bedreigt dat functi­
oneren ernstig in de sterk verstedelijkte delen van ons land en in toenemende mate ook
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in het matig verstedelijkte deel van Nederland. Grote delen van de dagelijkse leefomge­
ving zullen in de toekomst niet goed meer kunnen functioneren indien de geleiding van 
de mobiliteitsontwikkeling achterwege blijft” (VROM 1988c: 14). Deze diagnose geeft 
aanleiding tot een forse verschuiving in de doelstellingen van het ruimtelijk mobiliteits­
beleid. Niet langer is het beperken van de groei van alle vormen van automobiliteit het 
doel. Zakelijk verkeer en goederenvervoer krijgen ruim  baan in de Vierde nota. Beper­
king van de groei van de automobiliteit heeft alleen betrekking op woon-werkverkeer en 
ander niet-zakelijk verkeer. En niet langer heeft het ruimtelijk mobiliteitsbeleid ook 
alleen tot doel om de hinder die aan de automobiliteit is verbonden te beperken. Het 
beleid is nadrukkelijk gericht op “het waarborgen van de bereikbaarheid voor goederen­
vervoer en zakelijk verkeer” (VROM 1988a: 14).
Bij de invulling van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid staat behoud en verbetering van de 
bereikbaarheid centraal. De Rijksplanologische Dienst signaleert twee ontwikkelingen 
die op gespannen voet staan met dit streven. Op de eerste plaats de verdere toename van 
het aantal kris-krasrelaties. Deze wordt expliciet gekoppeld aan het tot dusver gevoerde 
ruimtelijke mobiliteitsbeleid: “Onder invloed van de compacte stadgedachte is de locatie 
en inrichting van bedrijfsterreinen (...) alleen gerelateerd aan de structuur van de be­
treffende stad zelf, meer dan aan de relaties op landsdelig niveau. Dat heeft geleid tot 
toenemende kris-krasrelaties en daarmee inefficiënte vervoerstromen” (Jonkhof & Ten 
Velden 1987: 2). Concentratie van werkgelegenheid en inbedding van nieuwe werkgele- 
genheidslocaties in een verstedelijkingsstructuur op landsdelig niveau worden gezien als 
de essentiële voorwaarden voor efficiëntere vervoerstromen. Een tweede ontwikkeling 
betreft de sterke toename van het woon-werkverkeer tussen de stadsgewesten (RPD 
1986b: 78-79; Ten Velden 1987a: 8-9). Dit verkeer komt hierdoor in toenemende mate 
in conflict met het zakelijk verkeer en goederenvervoer, dat zich vooral op bovenstads- 
gewestelijk niveau afspeelt. Deze laatste verkeerstromen verdienen gezien hun belang 
voor de economische ontwikkeling prioriteit. De oplossing wordt gezocht in de schei­
ding van zakelijk en niet-zakelijk verkeer. De RPD spreekt van ‘ontmenging’ van be­
stemmingsverkeer en doorgaand verkeer (Ten Velden 1987a: 12). De uitwerking van 
deze gedachte wordt gekoppeld aan de complementariteit van centrumlocaties en stads- 
randlocaties. De binnensteden zijn de aangewezen plek voor bedrijven waarvoor het 
openbaar vervoer een belangrijke rol kan spelen, de stadsrandlocaties komen vooral in 
aanmerking voor bedrijven die afhankelijk zijn van de auto. Dit laatste onderscheid 
wordt vertaald in het ‘mobiliteitsprofiel’ van economische activiteiten: de soort vervoer­
stromen waarmee soorten bedrijvigheid en instellingen gepaard gaan (Jonkhof & Ten 
Velden 1987: 4).
Deze denkbeelden over ruimtelijke structuur en mobiliteit hebben geleid tot een duide­
lijke accentverlegging in het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. De beleidslijn gericht op bun ­
deling van wonen, werken en voorzieningen is naar de achtergrond verschoven ten gun­
ste van de beleidslijn gericht op de koppeling van werk- én woongebieden aan openbaar 
vervoer.
De koppeling van bedrijven en voorzieningen aan openbaar vervoer wordt in de 
Vierde nota uitgewerkt tot het abc-locatiebeleid. Aansluitend bij het onderscheid tussen
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stadscentra en stadsrandlocaties wordt een onderscheid gemaakt tussen A-, B- en C- 
locaties. De A-locaties onderscheiden zich nadrukkelijk door een hoogwaardige open­
baar vervoerontsluiting op bovenstadsgewestelijk schaalniveau. De C-locaties beschikken 
over een directe aansluiting op het hoofdwegennet. De B-locaties vervullen een m idden­
positie: ze zijn aangesloten op zowel knooppunten van hoogwaardig openbaar vervoer 
(voorstadstations) als op het hoofdwegennet. De termen ‘arbeidsintensieve werkgele­
genheid’ en ‘bezoekersintensieve voorzieningen’ uit de Structuurschets 1985 worden 
geoperationaliseerd aan de hand van het begrip mobiliteitsprofiel. Afhankelijk van hun 
profiel komen bedrijven in aanmerking voor een A-, B- of C-locatie. De Vierde nota 
bevat een globale typering van het mobiliteitsprofiel van verschillende activiteiten op 
verschillende locaties: “activiteiten met hoge aantallen werkers of bezoekers per hectare 
(...) komen in aanmerking voor locaties met profiel A. (...) Activiteiten met relatief lage 
aantallen werknemers en bezoekers per hectare komen in aanmerking voor locaties met 
profiel C” (VROM 1988a: 57).
De Vierde nota benadrukt ook het belang van de koppeling van nieuwe woongebie­
den aan openbaar vervoer. Ook dit instrument wordt aangepast op grond van de denk­
beelden over de bereikbaarheid van economische centra: “Nieuwe woonlocaties moeten 
(... ) zo gekozen worden dat een zo groot mogelijk deel van de woon-werkverplaatsingen 
tussen de stadsgewesten met het openbaar vervoer kan en zal worden gemaakt” (VROM 
1988a: 56). Aansluiting op stadsgewestelijk openbaar vervoer is niet meer voldoende. 
Om de ontmenging van zakelijk en niet-zakelijk verkeer te bewerkstelligen is aansluiting 
van nieuwe woonwijken op (inter)regionaal openbaar vervoer van essentieel belang. Op 
deze wijze kan bovendien de verbinding tussen woongebieden en B-locaties worden 
verbeterd (Ten Velden 1988b: 4-5).
De nadruk op de openbaar vervoerontsluiting op bovenstadsgewestelijk niveau, zowel 
van de werk- als de woongebieden, hangt samen met de hierboven besproken ontmen- 
gingsgedachte. De gedachte is dat de bereikbaarheid voor goederenvervoer en zakelijk 
verkeer alleen kan worden gewaarborgd als dit economisch noodzakelijke verkeer zoveel 
mogelijk wordt gescheiden van de niet-zakelijke automobiliteit. Juist de niet-zakelijke 
automobiliteit die zich tussen de stadsgewesten voltrekt dient dan ook te worden be­
perkt. Op dat niveau voltrekt zich immers een belangrijk deel van de zakelijke stromen. 
De Vierde nota hierover: “Door middel van ruimtelijk beleid zullen -  waar dat mogelijk 
en wenselijk is -  nieuwe bestemmingen worden tegengegaan die aanzienlijk woon­
werkverkeer op de hoofdtransportassen voor het wegverkeer genereren. Vestiging van 
distributiebedrijven langs hoofdtransportassen binnen stadsgewesten en stedelijke ker­
nen (conform de filosofie van de bereikbaarheidsprofielen) behoort mogelijk te blijven” 
(VROM 1988c; vgl. VROM e.a. 1990: 4).
De belangrijkste argumenten voor wenselijkheid en effectiviteit van de aansluiting van 
nieuwe woongebieden op bovenstadsgewestelijk openbaar vervoer zijn nog eens samen­
gevat in Afb. 4-5.
De beleidslijn gericht op bundeling en afstemming van functies binnen stadsgewesten 
verdwijnt in de Vierde nota naar de achtergrond. Binnen de RPD leven zelfs gedachten 
om het stadsgewestconcept af te schaffen (Jonkhof & Ten Velden 1987: 8 ). Dit concept 
wordt gezien als een belangrijke oorzaak voor de inefficiënte vervoerstromen en kris-
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Motiverende argumenten Conclusies
als nieuwe woongebieden in aansluiting op (inter)stadsgewestelijke 
openbaar vervoerinfrastructuur worden gesitueerd wordt de groei van 
de niet-zakelijke automobiliteit beperkt (VROM 1988a: 55-56) 
en:
beperking van de groei van de niet-zakelijk automobiliteit leidt tot een 
verbetering van de bereikbaarheid voor goederenvervoer en zakelijk 
autoverkeer (VROM 1988a: 55)
en :
verbetering van de bereikbaarheid voor goederenvervoer en zakelijk 
autoverkeer is gewenst (Ten Velden 1987a: 2; VROM 1988c: 14)
dus:
het situeren van nieuwe 
woongebieden in 
aansluiting op openbaar 
vervoerinfrastructuur is 
gewenst
als nieuwe woongebieden in aansluiting op openbaar 
vervoerinfrastructuur worden gesitueerd kan de effectiviteit van het 
ABC-beleid toenemen (Ten Velden 1988b: 4-5) 
en :
een effectief ABC-beleid leidt tot een beperking van de groei van de 
niet-zakelijke automobiliteit (Ten Velden 1988b: 5)
en :
beperking van de groei van de niet-zakelijke automobiliteit is gewenst 
(VROM 1988c: 14)
als nieuwe woongebieden in aansluiting op (inter)stadsgewestelijke 
openbaar vervoerinfrastructuur worden gesitueerd wordt de groei van 
de automobiliteit beperkt (Ten Velden 1987b: 1; VROM 1988a: 55-56) 
en :
beperking van de groei van de niet-zakelijke automobiliteit is gewenst 
(VROM 1988c: 14)
dus:
het situeren van nieuwe 
woongebieden in 
aansluiting op (boven)- 
stadsgewestelijke 
openbaar
vervoerinfrastructuur is 
effectief ter beperking 
van de niet-zakelijke 
automobiliteit
als nieuwe woongebieden in aansluiting op (inter-)stadsgewestelijke 
openbaar vervoerinfrastructuur worden gesitueerd kan voor 
stadsgewestelijke en interstadsgewestelijke verplaatsingen gebruik 
worden gemaakt van het openbaar vervoer 
(VROM 1988a: 55-56) 
en :
gebruik van het openbaar vervoer leidt tot beperking van de groei van 
de automobiliteit (VROM 1988a: 56)
de kwaliteit van het (inter)stadsgewestelijke openbaar vervoer zal
aanzienlijk worden verbeterd (VROM 1988c: 14, 66)
en :
als de kwaliteit van het (inter)stadsgewestelijke openbaar vervoer 
wordt verbeterd kan optimaal worden geprofiteerd van de lokatie van 
nieuwe woongebieden (VROM 1988c: 65-68)
Afb. 4-5 De argum entatie  voor de wenselijkheid en effectiviteit van de aansluiting van nieuw e 
w oongebieden bij bovenstadsgewestelijk openbaar vervoer. De scheiding tussen 
p ro d u c tie f en consum ptief o f  zakelijk en niet-zakelijk verkeer speelt een centrale rol in 
de onderbouw ing van het beleid uit de V ierde nota.
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krasrelaties. Het zou moeten worden vervangen door het polariteitsmodel. Dit model is 
gebaseerd op de complementariteit van stadscentra en stadsrandlocaties. De centrale 
locaties zouden vooral ruimte moeten bieden aan sociaal-culturele voorzieningen, 
hoofdzetels van bedrijven en dienstverlenende instellingen. De stadsrandlocaties zouden 
de vestigingsplaats voor grootschalige voorzieningen en distributiefuncties moeten wor­
den. Stadscentra zouden onderling verbonden moeten zijn met een hoogwaardige open­
baar vervoerlijn, de stadsrandlocaties met goede autoverbindingen en mogelijk op ter­
mijn een openbaar vervoerverbinding (Goedman & Ten Velden 1988: 87-89) (zie Afb. 
4-6). Uiteindelijk komt het niet tot afschaffing van het stadsgewestconcept. Het concept 
is daarvoor te vast verankerd in het verstedelijkingsbeleid en het ruimtelijk mobiliteits­
beleid. Tekenend is wel dat de Vierde nota nauwelijks aandacht besteedt aan de bunde­
ling en afstemming van functies. Verder dan een bevestiging van beide instrumenten in 
de planologische kernbeslissing komt de nota niet. Iedere uitwerking of toelichting ont­
breekt.
De Vierde nota wijkt in nog een ander opzicht af van de twee voorgaande nationale 
nota’s over de ruimtelijke ordening. Waar de Derde nota en de Structuurschets blijven 
steken in summiere opmerkingen over betaald parkeren en het belang van een goed 
functionerend openbaar vervoer (VRO 1976: 215-218; VROM 1983a: 77), bevat de 
Vierde nota namelijk vrij vergaande passages over de wenselijk geachte infrastructuur.
De passages hebben vooral betrekking op de zogenaamde hoofdtransportassen voor 
het wegverkeer. Deze hoofdtransportassen worden van vitaal belang geacht voor de 
bereikbaarheid van de ‘m ainports’ Schiphol en Rotterdamse haven en voor de onderlin­
ge relaties tussen de grote en middelgrote steden gelegen in de ‘Stedenring Centraal 
Nederland’. Waar nodig zullen “verkeer- en vervoersmaatregelen met prioriteit op deze 
hoofdtransportassen worden ingezet” (VROM 1988a: 110). Als mogelijke verkeers- en 
vervoersmaatregelen worden genoemd het realiseren van ontbrekende schakels en capa- 
citeitsvergroting door bijvoorbeeld gebruik van de vluchtstrook, wisselende rijbanen en 
electronische tolheffing. Daarnaast wordt in de Vierde nota het idee van de “doorstro- 
omroute” gelanceerd. Deze doorstroomroute bestaat uit aparte rijbanen voor zakelijk 
wegverkeer, openbaar vervoer en goederenvervoer. Andere vervoerstromen, waaronder 
woon-werkverkeer, zouden van deze rijbanen moeten worden geweerd door middel van 
electronische tolheffing of door het aantal op- en afritten te beperken (VROM 1988a: 
123) (zie Afb. 5-2). De doorstroming van zakelijk en goederenvervoer op de hoofdtrans- 
portassen zou verder moeten worden bevorderd door het tegen gaan van bestemmingen 
die “een aanzienlijk woon-werkverkeer op deze hoofdtransportassen (...) genereren” 
(VROM 1988a: 110).
Naast uitspraken over de gewenste weginfrastructuur, bevat de Vierde nota ook een 
uitgebreide uiteenzetting over het “openbaar vervoersconcept” (VROM 1988c: 65-69). 
In dat concept wordt het openbaar vervoer uiteengelegd in drie netwerken: een netwerk 
dat de grote en middelgrote steden met elkaar verbindt (“intercity-plusnetwerk”); een 
netwerk dat bestaat uit hoofdverbindingen op stadsgewestelijk niveau en “dat zich in de 
Randstad soms uitstrekt tot op interstadsgewestelijk niveau”; en het onderliggende lo­
kale netwerk. Het rijksbeleid dient zich vooral te richten op interstadsgewestelijk en 
stadsgewestelijk niveau. Een aantal concrete projecten “zullen een belangrijke rol spelen
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Afb. 4 -6  De vervanger van he t stadsgewest-concept: he t polariteitsm odel. C entraal in  het 
m odel staat de com plem entarite it van stadscentra en stadsrandlocaties.
Bron: RPD 1988: 88-89.
bij het vormgeven van het openbaar vervoersconcept voor de Randstad”. In aansluiting 
bij de gedachten over ontmenging van productief en consumptief verkeer behoren 
hiertoe ook projecten die het stadsgewestelijk niveau overstijgen: het viersporig maken 
van het tracé tussen Amsterdam, Den Haag en Rotterdam; een sneltramverbinding 
Schiphol-Amsterdam en de onderlinge verbinding van de spoor, metro- en tramnetten 
van Den Haag en Rotterdam tot een “Randstadrail”.
De passages over de gewenste infrastructuur hangen duidelijk samen met de gedach­
ten over de rol van de ruimtelijke ordening in de Nederlandse economie, over het belang 
van bereikbaarheid en over de menging van productieve en consumptieve vervoerstro­
men. Het aanmerken van een aantal verbindingen als hoofdtransportassen sluit direct 
aan bij de nadruk die in de Vierde nota wordt gelegd op handel en distributie als kern­
activiteiten van de Nederlandse economie en de zorg over de bereikbaarheid van de
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mainports en steden. De uitwerking in de vorm van de “doorstroom route” en het accent 
op het “intercity-plusnetwerk” sluiten direct aan bij het idee van ontmenging van pro­
ductief en consumptief verkeer. Beide concepten zijn er op gericht de hoofdtranspor­
tassen vrij te houden van consumptief verkeer en ruimte te creëren voor zakelijk verkeer 
en goederenvervoer.
4.5 Terug naar de wortels
Ruimtelijk mobiliteitsbeleid in de Vierde nota Extra
De Vinex (1990-1993) is onder een heel ander gesternte geschreven dan de Vierde nota. 
Na ruim  negen jaar verdwijnt het CDA-VVD kabinet van het toneel en treedt een nieuw 
kabinet van centrum-linkse signatuur aan. Het nieuwe kabinet moet aan de slag in een 
periode waarin de rapporten ‘Our Common Future’ en ‘Zorgen voor M orgen’ bij velen 
nog vers in het geheugen staan (Faludi & Van der Valk 1994: 217; Korthals Altes 1995: 
159). De nota staat dan ook in het teken van de toegenomen bezorgdheid over het mili­
eu en de groei van de automobiliteit: “De verwachtingen over de toekomst van milieu en 
mobiliteit (...) laten zien dat alle zeilen moeten worden bijgezet om verbetering ten op­
zichte van de huidige situatie te bereiken” (VROM 1990c: 9). Méér dan in het verleden 
moet het ruimtelijk mobiliteitsbeleid doorklinken in de principes voor de ruimtelijke 
inrichting, aldus de nota. De sterke nadruk op het beperken van het autoverkeer heeft 
geresulteerd in een enigszins aangepaste doelstelling van het mobiliteitsbeleid. In de 
planologische kernbeslissing is het begrip ‘zakelijk verkeer’ uit de Vierde nota vervangen 
door de term  ‘noodzakelijk autoverkeer’: “Het perspectief is gericht op het verbeteren 
van de leefbaarheid en op het terugdringen van het autoverkeer in de steden en stadsge­
westen. De bereikbaarheid dient voor het goederenvervoer en noodzakelijk autoverkeer 
te worden gewaarborgd” (VROM 1993: 16). De verandering in de terminologie bena­
drukt nog eens de waarde die in de nota wordt gehecht aan het beperken van de groei 
van de automobiliteit. Wel blijft bereikbaarheid voor noodzakelijk autoverkeer -  naast 
leefbaarheid -  een centraal doel van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid.
Bij de invulling van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid wordt teruggegrepen naar de bun­
deling en afstemming van wonen, werken en voorzieningen en daarmee op het concept 
van de kleine stadsgewesten uit Derde nota en Structuurschets 1983. In tegenstelling tot 
de Vierde nota spreekt de Vinex een duidelijke voorkeur uit voor nabijheid boven be­
reikbaarheid: “... bereikbaarheid (is) voor alle uitbreidingen vereist, maar van alle be­
reikbare locaties verdienen nabijgelegen uitbreidingsmogelijkheden de voorkeur” 
(VROM 1990c: 13). De beleidslijn gericht op bundeling wordt om drie bekende redenen 
in ere hersteld. Op de eerste plaats is de verwachting dat locaties op enige afstand van de 
centrale stad veel meer autokilometers genereren dan locaties nabij de stad (VROM 
1990a: 27; VROM 1990c: 13). Daarnaast hangt de nadruk op bundeling samen met het 
streven het draagvlak van stedelijke voorzieningen te behouden. Nieuwe woonwijken en 
bedrijventerreinen op afstand van de stad werken een deconcentrerende tendens in de 
hand die op gespannen voet staat met dit streven. Juist door in en aan de stad te bouwen
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kan het draagvlak worden behouden, zo luidt de gedachtengang. Dit wordt eens te meer 
noodzakelijk geacht, nu het voorzieningenniveau een belangrijke factor is geworden in 
de internationale concurrentie tussen steden (VROM 1990a: 29). Tenslotte verschijnt in 
de Vinex de beperking van de verstedelijking van het landelijk gebied weer ten tonele als 
argumentatie voor de bundeling van wonen en werken (VROM 1993: 6 ). De argumen­
ten zijn op een rij gezet in Afb. 4-7.
De Vinex kiest dus nadrukkelijk voor de bundeling van functies. De voorkeursvolgorde 
voor verstedelijking -  in-aan-nabij de centrale stad van het stadsgewest -  verschijnt 
opnieuw op het tonele. Nog meer dan in de Structuurschets 1985 wordt de nadruk ge­
legd op locaties in en aan de stad: “W anneer het ook maar enigszins mogelijk is wil de 
regering voorkomen dat locaties worden ontwikkeld op afstand van stedelijke woon- en 
werkcentra, ook wanneer deze aan een NS-lijn zijn gelegen” (VROM 1990c: 13). De 
aansluiting van nieuwe woongebieden op interstadsgewestelijk openbaar vervoer, nog 
bepleit in de Vierde nota, wordt om twee redenen afgezworen. Op de eerste plaats leeft 
de verwachting dat locaties aan of nabij de centrale stad minder autokilometers genere­
ren dan locaties op enige afstand van de stad, ook als deze laatsten zijn aangesloten op 
een NS- lijn. Een eenvoudig rekenvoorbeeld ondersteunt deze argumentatie (VROM 
1990c: 13) (zie Afb.4-8). Op de tweede plaats kan aansluiting op (inter)regionaal open­
baar vervoer leiden tot een onaanvaardbare aantasting van de kwaliteit van het ‘verbin­
dende’ openbaar vervoerstelsel. Op grond van de zogenaamde ‘ketenbenadering’ moet 
de concurrentiekracht van het openbaar vervoer worden versterkt door een naadloze 
aansluiting van ontsluitend (stedelijk en stadsgewestelijk) en verbindend (regionaal) 
openbaar vervoer. Dit principe gaat verloren als bij iedere stad nieuwe woongebieden 
aan het verbindend stelsel worden gekoppeld. De afstand tussen twee halten wordt dan 
korter en de snelheid van het verbindend openbaar vervoer lager, waardoor de concur­
rentiepositie ten opzichte van de auto verslechtert (VROM 1990a: 37). Op grond van 
beide overwegingen wordt de aandacht in de Vinex dan ook verlegd naar het stadsge­
westelijk openbaar vervoer. Nieuwe woongebieden moeten volgens de Vinex van meet af 
aan worden voorzien van hoogwaardig stadsgewestelijk openbaar vervoer (zie ook Van 
der Cammen & De Klerk 1993: 227).
Ook de afstemming van functies wordt in ere herstelt. De Vinex grijpt terug naar de 
aloude opvatting over de schaal van het stadsgewest: “Het begrip stadsgewest (...) kan 
worden omschreven als een stedelijk centrum met omliggende kernen, dat door vele 
onderlinge relaties een functioneel geheel vorm t” (VROM 1990c: 21). Binnen dat stads­
gewest zullen wonen, werken en voorzieningen “in samenhang” moeten worden ont­
wikkeld (VROM 1993: 6-7). Evenals in de Structuurschets 1985 betekent dit vooral het 
afstemmen van wonen op werken.
Afb. 4 -7  (volgende pagina) De argum enten voor de wenselijkheid en effectiviteit van het
bundelingsbeleid uit de Vinex. De klassieke argum enten  voor h e t bundelingsbeleid 
w orden in  de no ta  w eer te r  tonele gevoerd: beperking van de m obiliteit, 
ondersteun ing  van h e t stedelijk draagvlak en openhouden  van h e t landelijk gebied.
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Motiverende argumenten Conclusies
als wonen, werken en voorzieningen in, aan en nabij de centrale steden 
worden gesitueerd wordt de groei van de automobiliteit beperkt (VROM 
1993: 6) 
en:
beperking van de groei van de niet-zakelijke automobiliteit is gewenst 
(VROM 1993: 6)
dus:
het situeren van 
wonen, werken en 
voorzieningen in, 
aan en nabij de 
centrale steden is 
gewenstals wonen, werken en voorzieningen in, aan en nabij de centrale steden 
worden gesitueerd wordt de groei van de automobiliteit beperkt (VROM 
1993: 6)
en :
beperking van de groei van de automobiliteit leidt tot een verbetering van de 
bereikbaarheid voor goederenvervoer en noodzakelijk autoverkeer (VROM 
1993: 16)
en :
waarborgen van de bereikbaarheid voor goederenvervoer en noodzakelijk 
autoverkeer is gewenst (VROM 1990b: 37; VROM 1993: 16)
als wonen, werken en voorzieningen in, aan en nabij de centrale steden 
worden gesitueerd kunnen ook personen zonder auto zich verplaatsen 
(VROM 1990b: 27)
en :
(immobiliteit van personen is ongewenst)
als wonen, werken en voorzieningen in, aan en nabij de centrale steden 
worden gesitueerd wordt het stedelijk draagvlak ondersteund (VROM 1990b: 
27; VROM 1990c: 13; VROM 1993: 6)
en :
behoud van het stedelijk draagvlak is gewenst 
(VROM 1990b: 27; VROM 1990c: 13; VROM 1993: 6)
als wonen, werken en voorzieningen in, aan en nabij de centrale steden 
worden gesitueerd wordt verdere verstedelijking van het landelijk gebied 
beperkt (VROM 1993: 6)
en :
verdere verstedelijking van het landelijk gebied is ongewenst 
(VROM 1993: 6)
als wonen, werken en voorzieningen in, aan en nabij de centrale steden 
worden gesitueerd blijven de verplaatsingsafstanden kort (VROM 1990b: 27; 
VROM 1990c: 13)
en :
als de verplaatsingsafstanden kort zijn is de totale produktie van 
autokilometers lager dan bij langere verplaatsingsafstanden (VROM 1991: 
25)
dus:
het situeren van 
wonen, werken en 
voorzieningen in, 
aan en nabij de 
centrale steden is 
effectief ter 
beperking van de 
niet-noodzakelijke 
automobiliteit
als wonen, werken en voorzieningen in, aan en nabij de centrale steden 
worden gesitueerd kan gebruik worden gemaakt van de fiets (VROM 1990b: 
37; VROM 1990c: 13)
en :
(gebruik van de fiets leidt tot beperking van de groei van de automobiliteit)
als wonen, werken en voorzieningen in de centra van de centrale steden 
worden gesitueerd kan gebruik worden gemaakt van het openbaar vervoer 
(VROM 1990b: 37)
en :
(gebruik van het openbaar vervoer leidt tot beperking van de groei van de 
automobiliteit)
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w oo n lo kat ie hestaa n de sta d met veel woo n lo kat ie aa n o. v. I i j  n
tege n de sta d aa n werkgelegen heiden voo rzieningen op a fsta nd
2 ö. ÖOÖ w o n i n gen 
16. ÖOÖ heroepshev
10% fiets
40% openbaar vervoer 
50% auto
8.000 ritten x 5 km = 40.000
20.000 w o n i n ge n
16.000 heroepshev.
50% openhaar vervoer 
50% auto
8.000 ritten x 20 km = 160.000
Afb. 4-8  Dé centrale argum entatie  v oor he t bundelingsbeleid in de Vinex: nieuw e locaties in en 
aan de ra n d  van de stad  genereren m in d er autokilom eters dan locaties op grotere 
afstand van de stad, zelfs als op laatstgenoem de locaties m eer gebruik w o rd t gem aakt 
van he t openbaar vervoer. Let op de veronderstelling achter de afbeelding: alle 
vervoerstrom en zijn gericht op de centrale stad  van het stadsgewest.
Bron: V RO M  1990c: 13.
In de Vinex worden een groot aantal instrumenten genoemd die erop gericht zijn om de 
bouw van woningen in en aan de centrale steden van de stadsgewesten -  als centra van 
werkgelegenheid -  te bevorderen. Het gaat dan onder andere om grondkosten-subsidies 
en prioriteit bij investeringsbeslissingen (VROM 1990c: 13).
De sterke nadruk op het beperken van de groei van de mobiliteit heeft als consequentie 
dat in de Vinex ook veel belang wordt gehecht aan de beleidslijn gericht op koppeling 
van werkgelegenheid aan openbaar vervoer. Het abc-locatiebeleid wordt in het W erk­
document Geleiding van mobiliteit door een locatiebeleid voor bedrijven en voorzieningen 
(VROM e.a. 1990) verder uitgewerkt. De kern van het beleid blijft gehandhaafd, maar 
wordt op grond van de ‘ketenbenadering’ wel enigszins aangepast. Voor nieuwe werklo- 
caties geldt immers hetzelfde als voor nieuwe woonwijken: voorkomen moet worden dat 
door aansluiting van bedrijventerreinen op bijvoorbeeld bestaande NS-lijnen de kwali­
teit van het verbindende openbaar vervoerstelsel achteruit gaat (VROM 1990a: 37). De 
eisen voor B-locaties worden dan ook bijgesteld. Aansluiting op hoogwaardig openbaar 
is niet zonder meer noodzakelijk, knooppunten van stedelijk en stadsgewestelijk busver­
voer komen ook in aanmerking voor het predikaat B-locatie. De ‘ketenbenadering’ moet 
in dit geval aansluiting op regionaal openbaar vervoer garanderen.
Afgezien van deze aanpassing blijft de kern van het abc-locatiebeleid behouden. De 
Vinex bevat met name een nadere uitwerking van het mobiliteitsprofiel van bedrijven en 
het bereikbaarheidsprofiel van locaties. De nota koppelt onder andere een specifiek 
parkeerbeleid aan A-, B- en C-locaties. Een aantal flankerende maatregelen moeten de
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haalbaarheid en effectiviteit van het beleid verder versterken: investeringen in openbaar 
vervoer, prioriteit bij rijksinvesteringen en wettelijke handhaving van het beleid. Inter­
gemeentelijke samenwerking is een cruciale voorwaarde voor implementatie van het 
beleid op het lokale niveau: “Voor het welslagen van het beleid is het noodzakelijk dat in 
alle stadsgewesten plannen van aanpak worden opgesteld, waarin het beoogde locatie- 
beleid wordt vastgelegd” (VROM e.a. 1990: 11).
Tenslotte zijn in de Vinex -  evenals in de Vierde nota -  beleidsuitspraken over de wen­
selijk geachte infrastructuur opgenomen. Het ‘eerherstel’ van het beleid gericht op bun ­
deling van wonen, werken en voorzieningen, heeft een duidelijk stempel gedrukt op deze 
beleidsuitspraken. Hoewel de passages over de hoofdtransportassen en de doorstroom- 
route in de tekst van de planologische kernbeslissing zijn gehandhaafd, ligt de nadruk in 
de Vinex op de ontsluiting van de nieuwe woongebieden bij de grote steden. De pkb- 
tekst bevat een uitgebreide opsomming van de openbaar vervoerverbindingen die ten 
behoeve van van de Vinex-wijken moeten worden versterkt. Het gaat vrijwel zonder 
uitzondering om verbindingen op stadsgewestelijk niveau die aansluiten bij het beeld 
van een concentrische stad (zie Afb. 4-8). Deze nadruk ligt gezien de voorkeur voor 
nabijheid boven bereikbaarheid voor de hand.
4.6 Een dolend ministerie in een woud van opvattingen
Ruimtelijk mobiliteitsbeleid in de Vinex-Actualisatie
De Actualisatie van de Vinex (1996-1997) is tot stand gekomen in een periode waarin 
sterke kritiek wordt geuit op het bundelingsbeleid (zie ook hoofdstuk 1). Deze kritiek 
heeft tot tegengestelde reacties geleid. In het ontwerp van de Vinex-Actualisatie wordt 
alles uit de kast gehaald om nut en noodzaak van het bundelingsbeleid te onderbouwen. 
De kritiek die onder andere in de Tweede Kamer is uitgeoefend op het ontwerp, is ver­
volgens aanleiding om in het kabinetsstandpunt uitgebreid stil te staan bij de vraag of 
het bundelingsbeleid nog wel in alle gevallen voldoet. Zoals hieronder wordt geconsta­
teerd heeft dit vooral geresulteerd in “waarnemingen, geen beleidswijzigingen”. Het 
bundelingsbeleid wordt in de Vinex-Actualisatie uiteindelijk niet verlaten.
In het ontwerp van de Vinex-Actualisatie (deel 1) wordt in navolging van de Vinex sterk 
ingezet op de bundeling van wonen, werken en voorzieningen. De scherpe kritiek op het 
bundelingsbeleid wordt in het ontwerp gepareerd door zeer sterk te hameren op de 
voordelen van het bundelingsbeleid. De toon wordt gezet bij de bespreking van de “rele­
vante ontwikkelingen”. Hier wordt onder de vlag van het begrip “zorgvuldig ruimtege­
bruik” het volgende geconstateerd: “Een ongebreidelde uitwaaiering holt de steden uit. 
Hierdoor brokkelt het draagvlak van voorzieningen af, komen gebouwen leeg te staan en 
concentreren zich sociale problemen in verpauperde stadsdelen” (VROM 1996b: 39). 
Vervolgens wordt een groot aantal argumenten uit de kast gehaald om de voortzetting 
van het beleid te legitimeren. Het gaat daarbij enerzijds om de bekende argumenten die 
ook een centrale rol spelen in de onderbouwing van het beleid uit de Vinex. De tekst van
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de ontwerp-planologische kernbeslissing geeft deze argumenten als volgt weer: “Door 
middel van bundeling wordt beoogd: het stedelijk draagvlak te ondersteunen; de groei 
van de mobiliteit te beperken; woningen, werkgelegenheid en voorzieningen op zodani­
ge afstand van elkaar te situeren (...) dat de bereikbaarheid met fiets en openbaar vervoer 
optimaal is; verdere verstedelijking van het landelijk gebied te beperken” (VROM 1996b: 
9). Anderzijds worden in de Vinex-Actualisatie ook argumenten genoemd die aanhaken 
bij meer actuele discussies over de ontwikkelingen in de stad. Zo wordt het bundelings- 
beleid geacht een bijdrage te leveren aan het op peil houden van de kwaliteit van het 
bestaand stedelijk gebied, aan het bevorderen van sociale veiligheid en aan het tegengaan 
van sociale segregatie (VROM 1996b: 39, 51). Op grond van deze overwegingen blijft het 
doel van het bundelingsbeleid “een zodanige ruimtelijke ontwikkeling dat de (dagelijkse) 
functionele relaties op het gebied van wonen, werken en verzorging zich op de schaal 
van het stadsgewest kunnen afspelen” (VROM 1996b: 9). Zeker voor de weinig verstede­
lijkte gebieden “blijft het klassieke stadsgewest het dominerende beleidsconcept”. En ook 
voor de sterk verstedelijkte gebieden zal pas “op termijn de werkzaamheid van de com ­
pacte stad als centraal beleidsconcept ten einde lopen” (VROM 1996b: 41 -  cursivering 
KM; vgl. VROM 1996a: 91). Het bundelingsbeleid blijft met andere woorden fier over­
eind staan in het ontwerp van de Vinex-Actualisatie.
Het ontwerp van de Vinex-Actualisatie ontmoet sterke kritiek in de Tweede Kamer. 
Zowel bij de behandeling van de zogenaamde Randstadnota -  die aan de basis van de 
Vinex-Actualisatie ligt -  als bij de behandeling van de Vinex-Actualisatie zelf worden 
kanttekeningen geplaatst bij het compacte stadconcept en het bundelingsbeleid (zie 
onder andere VROM 1997b: 49). Deze kritiek is voor de regering reden om in de toe­
lichting op het kabinetsstandpunt over de Vinex-Actualisatie (deel 3) uitgebreid stil te 
staan bij een aantal ontwikkelingen in de samenleving. Het betreft hier nadrukkelijk 
“waarnemingen, geen beleidswijzigingen” (VROM 1997b: 49). De eerste waarneming 
betreft de veranderingen in de ruimtelijk structuur van de stadsgewesten. Geconstateerd 
wordt dat zich in de afgelopen decennia steeds meer secundaire centra van werkgelegen­
heid en voorzieningen binnen de stadsgewesten hebben ontwikkeld. Het ontstaan van 
deze centra heeft aanzienlijke gevolgen voor de vervoerstromen. Niet langer is sprake 
van “eenvoudige stervormige patronen gericht op hoofdstedelijke centra, maar [van] 
een veel complexer geheel waarin ook nieuwe centra een rol spelen” (VROM 1997b: 49). 
De tweede waarneming heeft betrekking op de betekenis van nabijheid bij de keuze van 
werkplek, woonplek of voorzieningen. Verschillende ontwikkelingen leiden ertoe dat de 
betekenis van deze factor steeds verder afneemt. Het gaat dan onder andere om het feit 
dat mensen steeds vaker van baan verwisselen en dat steeds meer huishoudens bestaan 
uit twee personen met een betaalde baan. De kwaliteiten van de woonomgeving, maar 
ook de bereikbaarheid van werkgelegenheid en voorzieningen worden veel belangrijker 
factoren in de keuze van de woonplaats: “W at wel telt is of een grote verscheidenheid 
aan (potentiële) werkplekken gemakkelijk te bereiken is, waarbij men zich niet alleen 
meer orienteert op het eigen stadsgewest” (VROM 1997b: 50).
De “waarnemingen” in de Vinex-Actualisatie zijn allerminst verrassend. In voorgaan­
de nota’s over de ruimtelijke ordening zijn immers soortgelijke waarnemingen gedaan. 
Zo wordt al bij de voorbereiding van de Structuurschets voor de stedelijke gebieden
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1985 geconstateerd dat de deconcentratie van werkgelegenheid leidt tot een afname van 
de radiale vervoerstromen (RPD 1983b: deel 3, p. 56) en is het abc-locatiebeleid zoals 
uitgewerkt in de Vierde nota een expliciet antwoord op de toename van de kris- 
krasrelaties (Jonkhof & Ten Velden 1987: 2). Ook de afnemende betekenis van de factor 
nabijheid komt in verschillende publicaties van de RPD aan de orde. Zo wijzen Goed­
man & Timmerman (1990: 61-62) in Ruimtelijke Verkenningen 1990 op het toenemende 
aantal tweeverdieners en de toenemende differentiatie op de arbeidsmarkt. Beide ten­
densen leiden er in hun ogen toe dat de betekenis van de factor nabijheid steeds verder 
afneemt. En in Ruimtelijke Verkenningen 1991 constateert ook Ter Welle (1991: 51) dat 
de nabijheid van woon- en werkplek als gevolg van de regelmatige verandering van werk 
slechts tijdelijk is.
Wel verrassend is het feit dat genoemde ‘waarnemingen’ in de ogen van de regering 
nu werkelijk om een antwoord vragen: “kris-kraspatronen die ontstaan door de grote 
stadsuitbreidingen en nieuwe centra die over de afgelopen decennia zijn ontwikkeld (... ) 
vragen een aangepast antwoord in de oriëntatie (... ) van uitbreidingen, alsook een aan­
gepast antwoord in de verdere uitbouw van (boven-)stadsgewestelijke vervoerssyste­
men” (VROM 1997b: 55). Het vinden van deze ‘aangepaste antwoorden’ wordt cruciaal 
geacht voor het beperken van de groei van de mobiliteit: “(...) een goed antwoord op het 
verschijnsel van de stedelijke netwerkvorming [is] van groot belang (...) voor het be­
heersen van de mobiliteit. W ordt dat antwoord niet gevonden, dan zal de mobiliteit 
sterk groeien en het aandeel van de auto daarin sterk toenemen” (VROM 1997b: 54). De 
erkenning dat aangepaste antwoorden noodzakelijk zijn heeft echter slechts tot op zeke­
re hoogte geresulteerd in het inslaan van nieuwe wegen.
De zoektocht naar ‘aangepaste antwoorden’ levert vooral enige wijzigingen in het be­
leid op waar het gaat om de verdere uitbouw van boven-stadsgewestelijke vervoerssys­
temen. Nadrukkelijk wordt gesteld dat de uitbreiding van het openbaar vervoersysteem 
allereerst moet “aansluiten op de verplaatsingen die het stadsgewest overstijgen en daar­
bij een adequaat antwoord geven op de verandering van verplaatsingen volgens een 
sterpatroon in een kris-kraspatroon” (VROM 1997b: 54). Naast stadsgewestelijk open­
baar vervoer wordt dan ook gesproken over regionaal openbaar vervoer. Bij dit laatste 
gaat het dan om de “onderlinge verknoping van dicht bij elkaar gelegen stadsgewesten” 
en om de verbetering van het openbaar vervoer op corridors naar de verstedelijkte ge­
bieden (VROM 1997b: 67). Als voorbeeld van stadsgewesten die door openbaar vervoer 
met elkaar moeten worden verknoopt worden genoemd Den Haag, Rotterdam en Zoe- 
termeer. Bij de verdere uitwerking van het beleid wordt sterk aangehaakt bij de ideeën 
die er bestaan voor hoogwaardig openbaar vervoer in de Randstad: RandstadRail 
rondom  de steden Den Haag, Rotterdam en Zoetermeer, RandstadSpoor rondom  
Utrecht en RegioNet rondom  Amsterdam. Met recht kan hier worden gesproken van 
een “aangepast antwoord”. In de Vinex ligt de nadruk immers vrijwel geheel op het 
stadsgewestelijk openbaar vervoer.
De regering kan in de Vinex-Actualisatie duidelijk minder goed uit de voeten met de 
zoektocht naar een aangepaste antwoord op de ‘oriëntatie van uitbreidingen’. Het gaat 
hier om een aangepast antwoord op het ‘klassieke stadsgewest’ dat bestaat uit een cen­
trale stad omringd door stedelijke uitbreidingen die georiënteerd zijn op die centrale 
stad. Het is dit model dat aan de basis ligt van het beleid in onder andere de Vinex (zie §
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4.5 en Afb. 4-8). Met enige welwillendheid kan in de overgang van een compacte stad 
naar een complete stad een voorzichtige aanzet voor een nieuw beleidsconcept worden 
bespeurd. Het gaat hier om meer dan alleen een taalkundige kwestie. De overgang naar 
een complete stad betekent in de woorden van de Vinex-Actualisatie dat onder andere 
“een goed antwoord kan worden geboden op de realiteit van nieuwe stadsdelen en 
nieuwe centra die van de complete stad een niet meer weg te denken onderdeel vorm en” 
(VROM 1997b: 55). En in een nieuwsbrief van de RPD wordt de notie van een complete 
stad verbonden aan het idee van “de regio als stad” (RPD 1998: 3). Tot een werkelijke 
uitwerking van het concept complete stad komt het echter niet. De Vinex-Actualisatie 
wordt hiervoor teveel beheerst door de angst om het klassieke beginsel van bundeling en 
compacte stad los te laten: “De ontwikkeling van stedelijke netwerken komt, wanneer 
deze zich ongecontroleerd voltrekt, op gespannen voet te staan met het stedelijke con­
centratiebeleid. De netwerkvorming kan gemakkelijk de spreiding van de stedelijke ont­
wikkeling in de hand werken en daardoor sterk bijdragen aan de groei van de mobili­
teit.” (VROM 1997b: 53). In de ogen van de Vinex-Actualisatie moet de nieuwe net­
werkstad “een geconcentreerde en geen gespreide stad (...) zijn” (VROM 1997b: 54).
De angst voor een spreiding van de verstedelijking heeft uiteindelijk tot gevolg dat in de 
Vinex-Actualisatie géén ‘aangepaste antwoorden’ worden geformuleerd op het ontstaan 
van meer netwerkachtige stedelijke structuren. Een voorlopige uitweg wordt gezocht in 
twee richtingen. Enerzijds wordt het bundelingsbeleid ook in het kabinetsstandpunt 
over de Vinex-Actualisatie ongewijzigd gehandhaafd. Anderzijds wordt de zoektocht 
naar ‘aangepaste antwoorden’ doorgeschoven naar zogenaamde ‘gebiedsuitwerkingen’.
Het bundelingsbeleid blijft prom inent in de tekst van de planologische kernbeslissing 
aanwezig: “Het kabinet streeft naar een zodanige ruimtelijke ontwikkeling dat de (dage­
lijkse) functionele relaties op het gebied van wonen, werken en verzorging zich op de 
schaal van de stadsgewesten kunnen afspelen” (VROM 1997b: 9). En bij de behandeling 
van de relatie tussen ruimtelijk beleid en openbaar vervoer worden de aloude locatie- 
criteria voor nieuwe stedelijke uitbreidingen weer uit de kast gehaald. Het gaat dan om 
de trits in-aan-nabij de centrale stad van het stadsgewest en de aansluiting van nieuwe 
uitbreidingen op stedelijk en stadsgewestelijk openbaar vervoer. En tenslotte wordt ook de 
samenhang tussen wonen, werken en voorzieningen benadrukt, waarmee het idee van de 
afstemming van functies wordt herbevestigd (VROM 1997b: 65). Tenslotte wordt ook 
bij de uitwerking van de “inrichtingsprincipes voor verstedelijking en infrastructuur” 
teruggevallen op het idee van een centrale stad met omliggende kernen. Hier wordt het 
nieuwe concept “stadsassen” geintroduceerd. Deze stadsassen vormen de “ruggegraat 
van het stadsgewestelijk openbaar vervoerssysteem” en verbinden in de Randstad “de 
binnenrand van de stedelijke ring via het stadscentrum (...) met de buitenkant” (VROM 
1997b: 91 -  cursivering KM). De subcentra worden aan het “uiteinden” van de stadsas­
sen gesitueerd. In feite gaat het hier dus weer om een model van radiale ontsluiting op 
het schaalniveau van het stadsgewest. De stap naar een ruimtelijk concept op een hoger 
schaalniveau wordt niet gezet.
De gebiedsuitwerkingen kunnen worden gezien als een tweede antwoord dat in de 
Vinex-Actualisatie wordt gegeven op de ontwikkeling van stedelijke netwerken. Deze 
uitwerkingen worden al in het ontwerp van de Vinex-Actualisatie geïntroduceerd, maar
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pas in het kabinetsstandpunt worden ze meer nadrukkelijk in relatie gebracht met de 
ontwikkeling naar een polycentrische ruimtelijke structuur. Expliciet wordt gesteld dat 
in de gebiedsuitwerkingen “de aangepaste antwoorden moeten worden gegeven” op de 
ontwikkelingen van stadsgewest naar netwerkstructuur (VROM 1997b: 55-56, 70). Con­
centratie van de verstedelijking is daarbij een nadrukkelijke voorwaarde: “Daar waar 
netwerkvorming zich voordoet moet worden gezocht naar nieuwe wegen om het con­
centratiebeleid veilig te stellen. Dit is een belangrijke opgave voor de gebiedsgerichte 
uitwerkingen (...)” (VROM 1997b: 53-54). De gebiedsuitwerkingen kunnen tegen deze 
achtergrond nadrukkelijk worden gezien als een strategie van uitstel: de druk om nieuwe 
ruimtelijke concepten te vinden die een antwoord moeten geven op de uitdijing van de 
stadsgewesten en de toename van kris-kraspatronen wordt door deze strategie althans 
tijdelijk weggenomen.
4.7 Conclusie
In dit hoofdstuk zijn de argumenten en de argumentaties in beeld gebracht die hebben 
geleid tot het ruimtelijk mobiliteitsbeleid zoals dat is neergelegd in de achtereenvolgende 
nationale nota’s over de ruimtelijke ordening. De analyse levert een tweeledig beeld op.
Enerzijds maakt de reconstructie duidelijk dat een groot deel van de argumenten -  in 
soms wisselende gedaante -  steeds weer terugkeert in de onderbouwing van het ruim te­
lijk mobiliteitsbeleid. Voor het bundelingsbeleid zijn dat argumenten met betrekking tot 
het versterken van de bestaande steden, het openhouden van het landelijk gebied, de 
beperking van de automobiliteit en -  in mindere mate -  het waarborgen van de mobili­
teit van autolozen steeds weer een rol (Afb. 4-9). In de onderbouwing van de beleidslijn 
gericht op concentratie van activiteiten nabij openbaar vervoerknooppunten spelen 
vooral argumenten over de beperking van de automobiliteit en de bevordering van het 
openbaar vervoergebruik een rol (Afb. 4-10). Veranderingen in omstandigheden en 
inzichten hebben tot gevolg dat de argumenten telkens op een andere manier worden 
uitgewerkt.
Anderzijds maakt de reconstructie duidelijk dat het ruimtelijk mobiliteitsbeleid voor­
al is gebaseerd op een groot aantal overwegingen die niet zijn verbonden aan de mobili- 
teitsproblematiek. Deze constatering is vooral van toepassing op het principe van bun ­
deling van wonen, werken en voorzieningen binnen de grenzen van het stadsgewest. Zo 
wordt in de Derde nota gekozen voor kleine stadsgewesten in verband met de belangen 
van de toenmalige bewoners van de binnenstad en wordt in de Structuurschets 1985 de 
voorkeur voor kleine stadsgewesten juist ingegeven door de angst dat grotere stadsge­
westen zullen leiden tot een (economische) achteruitgang van de stad. Ook in de argu­
mentatie voor het principe van concentratie van activiteiten nabij stations spelen andere 
dan mobiliteitsoverwegingen tot op zekere hoogte een rol. Zo is de bescheiden status van 
deze beleidslijn in de Derde nota vooral een gevolg van de nadruk op de kleine stadsge­
westen en is de behoefte aan beleidsvernieuwing een belangrijke reden om de bestaande 
beleidslijn in de Vierde nota uit te werken tot het abc-locatiebeleid. Pas bij de voorberei­
dingen van de Vinex wordt het mobiliteitsprobleem nadrukkelijker als uitgangspunt 
genomen voor het beleidsontwerp. De sterk gevoelde noodzaak om een antwoord te
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formuleren op de toegenomen bezorgdheid over het milieu heeft dan echter als conse­
quentie dat zonder veel argumentatie teruggegrepen naar de bestaande beleidslijnen. 
Het bundelingsbeleid wordt vooral beargumenteerd met de constatering dat locaties op 
afstand van de stad meer autokilometers genereren dan locaties in of aan de stad (Afb. 4­
8 ). En bij het abc-locatiebeleid worden alle pijlen gericht op de uitwerking van het beleid 
en blijft een verdere argumentatie vrijwel volledig achterwege.
De reconstructie van de argumentaties achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid resulteert 
impliciet ook in een beeld van de argumenten die geen rol hebben gespeeld bij de invul­
ling van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Het is hier niet aan de orde om alle mogelijke 
argumenten de revue te laten passeren. Eén argument verdient hier echter met naam en 
toenaam te worden genoemd: de effectiviteit van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. De 
reconstructie laat zien dat de keuze om een ruimtelijk mobiliteitsbeleid te voeren in het 
beste geval gebaseerd is op een afweging van de effectiviteit van verschillende ruimtelijke 
strategieën (zie bijvoorbeeld Afb. 4-8). Een vergelijking van de mogelijke effectiviteit van 
deze ruimtelijke strategieën enerzijds en de effectiviteit van niet-ruimtelijke maatregelen 
anderzijds blijft geheel buiten beschouwing. De ruimtelijke ordening lijkt zich op te 
werpen als probleemeigenaar van het mobiliteitsprobleem, zonder zich nadrukkelijk de 
vraag te stellen of deze rol ‘past’ bij de ruimtelijke ordening.
De redenen voor deze positiebepaling van de ruimtelijke ordening zijn niet zonder 
meer af te leiden uit de reconstructie van de argumentatie voor het ruimtelijk mobili­
teitsbeleid. Zij liggen namelijk niet zozeer in de denkbeelden over mobiliteit, alswel in de 
positiebepaling van de ruimtelijke ordening als beleidsterrein ten opzichte van andere 
ministeries en beleidsterreinen. Bij deze laatste positiebepaling hebben in de eerste helft 
van de jaren zeventig twee denkschema’s een bepalende rol gespeeld (zie onder andere 
Van der Cammen & De Klerk 1993; Kreukels 1995; Siraa, Van der Valk & Wissink 1995; 
WRR 1998b). Het gaat enerzijds om het sector-facet schema van de Commissie De 
Wolff. Facetplanning, zo stelde de Commissie in 1970, is planning die zich over ver­
schillende sectoren uitstrekt, maar vanuit één gezichtspunt te werk gaat. Het ruimtelijk 
aspect wordt gezien als één van deze gezichtspunten en de ruimtelijke ordening als één 
van de facetten. Anderzijds zal het zogenaamde Werkproces Ruimtelijke Ordening Ne­
derland (WERON) een rol hebben gespeeld. Ook achter het WERON, gebaseerd op het 
systeemcybernetische gedachtegoed, gaan immers gedachten schuil van ruimtelijke 
ordening als coördinator van alle bij de kwaliteit van de ruimte betrokken sectoren. 
Binnen deze gedachten van alomvattende planning ligt het uiteraard voor de hand dat 
ook mobiliteit als ‘sector’ met ruimtelijke implicaties een plaats krijgt binnen het ‘facet’ 
ruimtelijke ordening. Het zijn deze denkschema’s van alomvattende ruimtelijke plan­
ning die in de eerste helft van de jaren zeventig de boventoon voeren binnen de RPD en 
het toenmalige Ministerie van VRO.
Gezien deze opvattingen over de taak en positie van de ruimtelijke ordening is het 
niet verwonderlijk dat de groei van de mobiliteit begin jaren zeventig door RPD en M i­
nisterie van VRO wordt opgepakt. En tegen de achtergrond van de eerste oliecrisis en 
het rapport van de Club van Rome kan het allerminst verbazing wekken dat deze zorg in 
de Derde nota wordt vertaald in een beleid gericht op het beperken van de groei van de 
automobiliteit. Een lijn die in de achtereenvolgende nationale nota’s over de ruimtelijke
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ordening vervolgens niet meer wordt verlaten. Zelfs niet als het ruimtelijk mobiliteits­
beleid heftige kritiek vanuit allerlei partijen ontmoet.
Welk licht werpen bovenstaande bevindingen nu op de rationaliteit van het ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid? Vanuit het communicatieve perspectief kan op grond van de voor­
gaande analyses uiteraard geen ultiem oordeel over de rationaliteit van het ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid worden geveld. Wel geeft de reconstructie van de argumentaties achter 
het beleid aanleiding voor kritiek op de rationaliteit van het beleid. Deze kritiek richt 
zich met name op de beperkte zoektocht naar het ‘juiste’ beleid die bij het ‘ontwerpen’ 
van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid heeft plaatsgevonden. De reconstructie laat zien dat 
in twee opzichten sprake is van een beperkte zoektocht.
Op de eerste plaats is bij de voorbereiding van de verschillende nota’s weinig aandacht 
besteed aan mobiliteit als specifiek (ruimtelijk) probleem (vgl. Van der Heijden 1995: 9). 
‘Het’ mobiliteitsprobleem is in de achtereenvolgende nota’s veeleer geconceptualiseerd 
vanuit de toen geldende opvattingen over wenselijk geachte ruimtelijke ontwikkelingen, 
dan vanuit de kenmerken van de mobiliteit en ‘het’ mobiliteitsprobleem zelf. Zo wordt 
de invulling van het mobiliteitsprobleem in de Derde nota vooral bepaald door de dis­
cussie over de schaal van de stadsgewesten. Het gevolg is dat er meer oog is voor het 
ontwikkelen van ‘kloppende’ alternatieven voor de schaal van de stadsgewesten en bij­
behorende vervoerstromen, dan voor het feitelijke schaalniveau waarop de verplaatsin­
gen plaatsvinden. Bij de voorbereiding van de Structuurschets uit 1985 wordt de invul­
ling van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid vooral bepaald door de vrees voor de uitwaaie­
ring van economische activiteiten en de uitholling van de steden. Deze vrees vormt de 
belangrijkste reden om te kiezen voor het compacte stadbeleid en een belangrijke aan­
leiding om de decentralisatie van de vervoerstromen en het toenemende aantal kris- 
krasrelaties onder de loep te nemen. Ook in de Vierde nota vormen de denkbeelden over 
de wenselijk geachte ruimtelijk ontwikkeling de ‘bril’ waarmee naar de mobiliteitspro- 
blematiek wordt gekeken. De nadruk op de economische betekenis van handel en distri­
butie voor de Nederlandse economie heeft tot gevolg dat de nadruk wordt gelegd op de 
verplaatsingen tussen de stadsgewesten en dat de bijdrage van de stadsgewestelijke ver­
voerstromen aan de mobiliteitsproblematiek vrijwel volledig buiten beeld verdwijnt. Pas 
met de Vinex en Vinex-Actualisatie is bij de voorbereiding van het ruimtelijk mobili­
teitsbeleid meer oog voor de ontwikkelingen in de mobiliteit. Dan wordt de brede 
zoektocht naar het ‘juiste’ beleid echter in belangrijke mate ingeperkt door de bestaande 
oplossingsrichtingen uit de voorgaande nota’s (Kerstens & Martens 1996: 39).
Hierbij aansluitend is er op de tweede plaats sprake van een beperkte zoektocht naar 
het ‘juiste’ beleid in die zin dat bij de voorbereiding van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid 
in de achtereenvolgende nationale nota’s slechts oog is voor een beperkt aantal oplos­
singsrichtingen. Het Ministerie van VROM heeft zich in zijn zoektocht steeds weer be­
perkt tot het eigen instrumentarium, zonder zich de vraag te stellen in hoeverre dit in ­
strum entarium  het meest geschikt is voor het beperken van de groei van de automobili­
teit. Bovendien is binnen het ruimtelijk instrum entarium  telkens teruggegrepen naar 
bekende instrumenten en oplossingsrichtingen. De antwoorden van het Ministerie van 
VROM op de groei van de automobiliteit kunnen veeleer worden gezien als variaties op 
een bestaand repertoire van oplossingen en instrumenten (Van der Meer, Schaap & Van
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Derde nota Structuurschets Vierde nota Vinex Vinex-
Actualisatie
beperking
automobiliteit
beperking
automobiliteit
beperking van de
niet-zakelijke
automobiliteit
beperking niet-
noodzakelijke
automobiliteit
beperking niet-
noodzakelijke
automobiliteit
beschikbare ruimte 
voor woningbouw 
in de binnensteden
doorsnijding open 
ruimte
beperking verstede­
lijking landelijk
gebied
zuinig
ruimtegebruik
beperking verstede­
lijking landelijk 
gebied
beperking 
verstedelijking 
landelijk gebied
keuzevrijheid ten 
aanzien van de 
vervoerswijze
keuzevrijheid ten 
aanzien van de 
vervoerswijze
bieden van 
verplaatsings- 
mogelijkheden voor 
autolozen
bevorderen gebruik 
bestaande voorzie­
ningen
behoud draagvlak 
stedelijke voorzie­
ningen
behoud draagvlak 
stedelijke voorzie­
ningen
ondersteunen 
van het stedelijk 
draagvlak
aansluiten bij 
concentratie van 
werkgelegenheid in 
bestaande steden
benutten van geda­
ne investeringen in 
voorzieningen en 
infrastructuur
beperking van de 
kosten van 
verstedelijking
tegengaan
sociale
segregatie
Afb. 4-9  V erandering  en stabiliteit in de argum entatie  voor de beleidslijn gericht op bundeling  
van w onen, w erken en voorzieningen.
Twist 1992: 67-68), dan als antwoorden die zijn gebaseerd op een analyse van (de effec­
tiviteit van) mogelijke oplossingsrichtingen voor ‘het’ mobiliteitsprobleem. De principes 
van bundeling van wonen, werken en voorzieningen en van concentratie van activiteiten 
nabij stations blijken de “favoriete typen beleidsinstrumenten” van het Ministerie van 
VROM te zijn “waarnaar telkens wordt gegrepen, zonder dat dit gerechtvaardigd wordt 
door de bijdrage die deze instrumenten leveren aan de vermindering van de problemen 
op het beleidsterrein” (Bressers 1993: 310). Bekeken door de bril van het garbage-can- 
model van beleidsvoering lijkt het er meer op dat bij de beleidsvoorbereiding is gezocht 
naar argumenten voor een wenselijk geachte oplossing, dan dat een speurtocht heeft 
plaatsgevonden naar een adequaat antwoord voor een als zodanig omschreven pro­
bleem.
W at betekenen deze constateringen nu voor de rationaliteit van het ruimtelijk m obi­
liteitsbeleid? Geconcludeerd kan worden dat het ruimtelijk mobiliteitsbeleid allerminst 
voldoet aan de eisen die vanuit het communicatieve perspectief op rationaliteit kunnen 
worden gesteld. Het beleid moet veeleer in het vierde kwadrant van rationaliteit worden
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Derde nota Structuurschets Vierde nota Vinex Vinex-
Actualisatie
beperken van de 
automobiliteit
beperken van de 
automobiliteit
beperken van de
niet-zakelijke
automobiliteit
beperken van de
niet-noodzakelijke
automobiliteit
beperken van de
niet-noodzakelijke
automobiliteit
bevorderen van het 
gebruik van het 
openbaar vervoer
bevorderen van het 
gebruik van het 
openbaar vervoer
bevorderen van het 
gebruik van het 
openbaar vervoer
bevorderen van het 
gebruik van het 
openbaar vervoer
bevorderen van het 
gebruik van het 
openbaar vervoer
verbetering spits- 
dalverhouding in 
het openbaar 
vervoer
verbetering van de 
bereikbaarheid 
voor goederen­
vervoer en 
zakelijke 
automobiliteit
verbetering van de 
bereikbaarheid 
voor goederen­
vervoer en 
zakelijke 
automobiliteit
verminderen van 
het autoverkeer 
binnen bestaand 
stedelijk gebied
vergroten van de 
leefbaarheid van 
de stad
openhouden 
C-locaties voor 
productie- en 
distributiebedrijven
voorkomen 
verstedelijking 
landelijk gebied
Afb. 4-10  V erandering en stabiliteit in de argum entatie  voor de beleidslijn gericht op 
concentratie  van activiteiten nabij k n o o p p u n ten  van openbaar vervoer.
geplaatst. Niet alleen is het beleid de resultante van de onderhandelingen tussen een 
beperkt aantal actoren en is daarmee niet voldaan aan de eis dat alle relevante partijen 
bij de voorbereiding van beleid moeten worden betrokken (zie § 2.3). Ook moet worden 
geconstateerd dat het beperkte aantal actoren dat bij de beleidsvoorbereiding is betrok­
ken een uiterst beperkte zoektocht naar het ‘juiste’ beleid heeft doorlopen. Het beleid is 
maar tot op zekere hoogte gebaseerd op een brede analyse van de mobiliteitsproblema- 
tiek en van mogelijke oplossingsrichtingen. Dominante denkschema’s blijken de discus­
sie te overheersen. Hoewel een ‘brede’ zoektocht naar het juiste beleid binnen de com­
municatieve benadering geen strikte voorwaarde is om te kunnen spreken van rationeel 
beleid -  het is immers aan de actoren zélf om te bepalen hoe breed de zoektocht moet 
zijn -  mag wel worden verwacht dat een bredere zoektocht zal leiden tot een beleid dat 
een toets op rationaliteit met minder problemen kan doorstaan.
5De denkschema’s achter het ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid
5.1 Inleiding
De analyse van de argumentaties voor het ruimtelijk mobiliteitsbeleid laat zien dat het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid wordt gedomineerd door twee beleidslijnen: het principe 
van bundeling van wonen, werken en voorzieningen en het principe van concentratie 
van activiteiten nabij openbaar vervoerknooppunten. In dit hoofdstuk zullen de denk­
schema’s achter deze twee beleidslijnen uiteen worden gerafeld. De centrale vraag voor 
deze analyse luidt: W at zijn de hoofdlijnen van de denkschema’s achter het ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid en hoe verhouden deze denkschema’s zich tot elkaar? Bij het beant­
woorden van deze vraag zal worden ingegaan op de achterliggende opvattingen en ver­
onderstellingen over mobiliteit als verschijnsel, de inhoud van het mobiliteitsprobleem, 
de oorzaken van en oplossingen voor het mobiliteitsprobleem, alsmede het ruimtelijk en 
infrastructureel referentiebeeld dat aan de denkschema’s is verbonden. Met het beant­
woorden van de vraag wordt invulling gegeven aan het tweede deel van de interne kritiek 
op de rationaliteit van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid.
In het navolgende zullen allereerst de denkschema’s achter de twee centrale beleidslij­
nen van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid worden gepresenteerd. De principes van bunde­
ling van wonen, werken en voorzieningen en van concentratie van activiteiten nabij 
openbaar vervoerknooppunten komen achtereenvolgens aan de orde onder de noemer 
‘filosofie van de nabijheid’ en ‘filosofie van de bereikbaarheid’ (§ 5.2 en § 5.3). De twee 
denkschema’s zullen in § 5.4 met elkaar worden geconfronteerd. Vervolgens zal op een 
rij worden gezet in hoeverre de denkschema’s zijn te herkennen in de achtereenvolgende 
nationale nota’s over de ruimtelijke ordening (§ 5.5.). Geconstateerd zal worden dat er 
sprake is van een toenemende spanning tussen beide denkschema’s. Met deze constate­
ring in het achterhoofd is vervolgens nagegaan in hoeverre in de recentelijk verschenen 
Startnota ruimtelijke ordening een antwoord wordt geformuleerd op deze spanning 
(§ 5.6). Tenslotte zal in de laatste paragraaf de kritiek op de rationaliteit van het ruim te­
lijk mobiliteitsbeleid die uit de analyse in dit hoofdstuk voortvloeit op een rij worden 
gezet.
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5.2 Filosofie van de nabijheid: strijden voor een kleinschalig stadsgewest
De filosofie van de nabijheid is te herkennen in het beleid gericht op bundeling en af­
stemming van wonen, werken en voorzieningen binnen de schaal van het kleine stads­
gewest. Deze beleidslijn is meer of minder impliciet gebaseerd op de volgende denklijnen 
(zie ook Afb. 5-1).
Mobiliteit wordt binnen de filosofie van de nabijheid gezien als de ongewenste conse­
quentie van een imperfecte ruimtelijke inrichting. De veronderstelling is dat mensen de 
voorkeur geven aan een leven met zo weinig mogelijk mobiliteit, als d it maar mogelijk is. 
In de Eerste nota is deze gedachte reeds verwoord: “hoe meer men aan de bevolking 
werkgelegenheid kan bieden in een omgeving waar zij ook aangenaam kan wonen, hoe 
meer de noodzaak van heen en weer reizen wordt verzwakt” (VRO 1960: 46 -  cursivering 
KM). De ‘natuurlijke’ voorkeur van mensen gaat uit naar een leven met woning, werk en 
voorzieningen op een steenworp afstand van elkaar. De behoefte aan mobiliteit wordt 
gezien als het ongewenste gevolg van het feit dat deze functies over een grotere gebied 
dan noodzakelijk zijn verspreid: “Beperking van de groei van de verplaatsingsbehoefte 
moet worden bereikt door een betere afstemming en integratie van gebieden voor wo­
nen, werken en voorzieningen (...)” (VRO 1976: 134 -  cursivering KM). In de Vinex is 
deze gedachte als volgt verwoord: “Het ruimtelijk beleid moet meehelpen het mobili- 
teitsvraagstuk bij de wortel aan te pakken: door locatiekeuzen meer dan tot dusver te 
laten bepalen door mobiliteitsoverwegingen is het mogelijk de totale vervoersbehoefte te 
verminderen (korte woon-werkafstanden)” (VROM 1990c: 9 -  cursivering KM). De 
filosofie van de nabijheid is met andere woorden gericht op de gedachte dat mensen in 
de keuze voor woon- of werkplek grote waarde hechten aan minimalisatie van afstan­
den.
Deze visie op mobiliteit vertaalt zich nadrukkelijk in de visie op ‘het’ mobiliteitspro­
bleem. Waar mobiliteit wordt gezien als een ongewenst fenomeen en niet als een waar­
devol goed, daar ligt het voor de hand dat de aandacht juist wordt gericht op de nadelen 
van de (groeiende) mobiliteit. Het is tegen deze achtergrond niet verwonderlijk dat 
vooral de groei van de automobiliteit kritiek ontmoet. Juist aan deze groei zijn immers 
nadelen verbonden. Het gaat dan om “luchtverontreiniging; schade aan milieu door 
aanleg van autowegen; schade aan het stadsbeeld door verkeersdoorbraken; parkeer­
voorzieningen en rijdende of stilstaande files; hinder voor het wonen; onveiligheid voor­
al voor kinderen en bejaarden” (VRO 1976: 20). En in de Vinex wordt onomwonden 
gesteld dat de automobiliteit “een belangrijk aandeel [heeft] in de belasting van het mili­
eu” (VROM 1990c: 9). ‘Het’ mobiliteitsprobleem is in deze visie dan ook vooral een 
leefbaarheidsprobleem. Het beperken van de groei van de automobiliteit is vóór alles 
gericht op “vermijden hinder, belangen van toekomstige generaties niet schaden, ont­
zien van natuurgebieden, vermijding van verstoring van het ecologisch evenwicht” 
(VRO 1973: 75).
De oorzaken van de sterke groei van de automobiliteit worden binnen de filosofie van 
de nabijheid gezocht in de uitdijing van het stadsgewest als gevolg van de steeds verder 
voortschrijdende suburbanisatie van wonen en werken. De vergroting van de verplaat- 
singsafstanden die hiermee gepaard gaat heeft op haar beurt weer twee gevolgen. Op de 
eerste plaats neemt de totale afstand die per auto wordt afgelegd toe. Hoe langer de af-
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standen, hoe meer autokilometers er worden gemaakt, luidt de redenering (zie ook Afb. 
4-8). Op de tweede plaats heeft de toename van de verplaatsingsafstanden tot gevolg dat 
fiets en openbaar vervoer een steeds minder aantrekkelijk alternatief vormen voor de 
auto. Bij toenemende verplaatsingsafstanden legt de fiets het al snel af tegen de auto 
gezien de beperkte actieradius van het vervoermiddel en de lage snelheid. Het openbaar 
vervoer wordt geacht steeds onaantrekkelijker te worden omdat de totale reistijd per 
openbaar vervoer steeds verder toeneemt en tenslotte de grenzen van het aanvaardbare 
overschrijdt. De totale reistijd speelt dus een belangrijke rol in het denken over de con­
currentieverhouding tussen auto en openbaar vervoer.
De remedie die wordt voorgesteld is even eenvoudig als de analyse van de problema­
tiek: bundeling en afstemming van wonen, werken en voorzieningen binnen stadsge­
westen van beperkte omvang. De bundeling van functies moet de verdere suburbanisatie 
een halt toe roepen. De afstemming moet er vervolgens voor zorg dragen dat de bewo­
ners en bedrijven van het stadsgewest ook alles van hun gading kunnen vinden binnen 
dat stadsgewest van beperkte omvang (vgl. Goedman & Timmerman 1990: 61-62). Bun­
deling en afstemming moeten zo leiden tot korte verplaatsingsafstanden tussen wonen, 
werken en voorzieningen, zodat fiets en openbaar vervoer acceptabele alternatieven 
blijven voor de auto en het totale aantal autokilometers beperkt blijft. Een perfecte af­
stemming van wonen, werken en voorzieningen moet er bovendien voor zorgen dat het 
aantal verplaatsingen tussen de stadsgewesten tot een m inim um  wordt beperkt. In “het 
ideale geval” moeten bundeling en afstemming van functies zelfs leiden tot een “gesloten 
woon-werkbalans” (VRO 1976: 114; RPD 1976: 32).
Het ruimtelijk referentiebeeld van de filosofie van de nabijheid kan onder verwijzing 
naar de Derde nota worden samengevat met het begrip “kleine, gesloten stadsgewesten”. 
Voor de stadsgewesten zelf geldt vervolgens het concentrisch stadsmodel als referentie­
beeld (vgl. WRR 1998b: 107). Ideaal-typisch bestaan de kleine stadsgewesten uit een 
concentratie van werkgelegenheid en voorzieningen in het centrum en woonwijken daar 
omheen (zie Afb. 5-1). De bundeling en afstemming van functies binnen kleine stadsge­
westen moet resulteren in een gesloten woon-werkbalans. Het ideaal-beeld is daarbij dat 
Nederland bestaat uit een groot aantal kleine m in of meer op zichzelf functionerende 
stadsgewesten (vgl. RPD 1976: 32; VRO 1976: 114).
Tenslotte het infrastructurele referentiebeeld van de filosofie van de nabijheid. Ook 
dit referentiebeeld sluit aan bij het ideaal van “kleine, gesloten stadsgewesten”. Uitgaan­
de van bundeling en afstemming van wonen, werken en voorzieningen wordt de fiets 
gezien als het dominante vervoermiddel voor het kleine stadsgewest. Waar de afstanden 
te groot worden voor de fiets, vervult het stadsgewestelijk openbaar vervoer een aanvul­
lende rol. In de planologische kernbeslissing over de Verstedelijkingsnota wordt deze 
‘voorkeursvolgorde’ voor de verschillende modaliteiten impliciet verwoord: “De groei 
van de mobiliteit binnen stadsgewesten wordt verminderd en de wijze van verplaatsing 
wordt ter beperking van de daaruit voortkomende hinder beïnvloed door: (...) nieuwe 
woon- en werkgebieden te situeren binnen fietsafstand van het stedelijk centrum en 
waar dit niet meer mogelijk is, deze daar te situeren, waar een goede bediening door het 
openbaar vervoer met niet te grote reistijden verzekerd is” (VRO 1979: 6).
In Afb. 5-1 zijn de denklijnen achter de filosofie van de nabijheid nog eens kort op 
een rij gezet.
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Visie op  m obiliteit m obiliteit is het ongew enste  gevolg van een  im perfecte ruim telijke 
inrichting
Doel ruimtelijk 
m obilite itsbeleid
beperken van d e  groei van de  autom obiliteit
M obiliteitsprobleem aantasting  leefbaarheid ten gevolge van d e  groei van de  autom obiliteit
O orzaak suburban isatie  van w onen  en w erken uitdijen van het stadsgew est
O plossing bundelen  en afstem m en van w onen , w erken en voorzieningen
Ruimtelijk
referentiebeeld
groot aantal zelfstandig functionerende stadsgew esten 
elk stadsgew est w ordt gedom ineerd  door concen trische  stad m et 
w erkgelegenheid  en voorzieningen in centrum  van d e  cen trale  stad en 
w oonw ijken daar om heen
Infrastructureel
referentiebeeld
fiets en stadsgew estelijk open b aar vervoer als d om inan te  m odaliteiten
Afb. 5-1 D e basa le  n o tie s  a c h te r  de  filosofie  v a n  de  n ab ijh e id .
5.3 Filosofie van de bereikbaarheid: omgaan met een uitdijend stadsgewest
De filosofie van de bereikbaarheid is te herkennen in de beleidslijn gericht op concen­
tratie van activiteiten nabij knooppunten van openbaar vervoer. Deze beleidslijn is meer 
of minder impliciet gebaseerd op de volgende denklijnen (zie ook Afb. 5-3).
Binnen de filosofie van de bereikbaarheid spelen twee denkbeelden over mobiliteit 
een centrale rol. Op de eerste plaats wordt mobiliteit gezien als een intrinsiek onderdeel 
van de hedendaagse samenleving. Die samenleving wordt als gevolg van een sterke toe­
name van de communicatiemogelijkheden via fysieke infrastructuur en informatie- 
infrastructuur gekenmerkt door een ‘communicatiesprong’. De grote veranderingen in 
de wereld van productie en logistiek hebben tot gevolg dat mobiliteit in toenemende 
mate een cruciale schakel is in het functioneren van de economie (Goedman & Ten 
Velden 1988: 80-83). Bereikbaarheid is meer en meer een cruciale voorwaarde voor het 
economisch functioneren van steden en mainports. Mobiliteit wordt tegen deze achter­
grond in de filosofie van de bereikbaarheid vooral gezien als ‘smeerolie van de econo­
mie’. Mobiliteit wordt op de tweede plaats gezien als de consequentie van de toegeno­
men verplaatsingsmogelijkheden. De gedachte is dat de verplaatsingsmogelijkheden ook 
daadwerkelijk zullen worden gebruikt: “Mensen zullen zich (...) niet laten dwingen en 
dan betekent het niet afstemmen van openbaar vervoervoorzieningen op stadsgewest- 
grens-overschrijdende relaties een stimulans om de auto te gebruiken, die immers van 
de grenzen van de stadsgewesten geen last heeft” (Goedman & Timmerman 1990: 62). 
De filosofie van de bereikbaarheid verschilt ook hier fundamenteel van de filosofie van 
de nabijheid: waar de filosofie van de nabijheid ervan uitgaat dat mensen een leven pre­
fereren met zo weinig mogelijk mobiliteit, gaat de filosofie van de bereikbaarheid er 
vanuit dat mensen de toegenomen verplaatsingsmogelijkheden juist zullen gebruiken 
om hun ‘bereik’ te vergroten.
Deze opvatting over mobiliteit resulteren in een heel andere visie op het mobiliteits­
probleem. In de filosofie van de bereikbaarheid is de “groei van de mobiliteit (... ) op
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zichzelf niet het meest problematisch” (Jonkhof & Ten Velden 1987: 3). Sterker nog, de 
groei van de mobiliteit wordt gezien als een noodzakelijke voorwaarde voor economisch 
ontwikkeling. ‘Het’ mobiliteitsprobleem is in de filosofie van de bereikbaarheid vooral 
een bereikbaarheidsprobleem, een probleem van de dreigende aantasting van de bereik­
baarheid van de economische centra van het land. Het is vooral de congestie op de 
hoofdtransportassen en de gevolgen voor het economisch noodzakelijke verkeer die 
zorgen baren. Goedman & Ten Velden (1988: 80-91) geven in Ruimtelijke Verkenningen 
1988 een nadere onderbouwing voor deze visie. Zij maken een onderscheid tussen pro­
ductieve en consumptieve mobiliteit. Productieve mobiliteit omvat het goederen- en 
zakelijk verkeer, consumptieve mobiliteit het woon-werk- en overige consumptief ver­
keer. Productieve mobiliteit wordt gezien als de smeerolie van de samenleving, con­
sumptieve mobiliteit ‘vervuilt’ deze ‘smeerolie’ en leidt daarmee tot een ‘stroever’ lo­
pende economie. Het zijn dan ook vooral de gevolgen van de groei van de consumptieve 
automobiliteit voor het zakelijk en goederenverkeer die problematisch worden geacht in 
de filosofie van de bereikbaarheid. Van alle vormen van consumptief verkeer wordt dan 
vooral het woon-werkverkeer aangemerkt als de boosdoener. ‘Het’ mobiliteitsprobleem 
is in feite het probleem van de toenemende “concurrentie op het infrastructuurnet tus­
sen het productieve en het consumptieve verkeer” (Goedman & Ten Velden 1988: 81).
De oorzaken van de sterk gegroeide automobiliteit in de consumptieve sfeer wordt 
gezocht in twee richtingen. Enerzijds is er sprake van een steeds verdere toename van 
deconcentratie en decentralisatie van de werkgelegenheid. In toenemende mate hebben 
bedrijven zich gevestigd aan de randen van de steden of in suburbane gemeenten. Deze 
ontwikkelingen hebben geleid tot een sterke groei van de zogenaamde kris-krasrelaties 
die moeilijk zijn te bedienen door openbaar vervoer. Anderzijds wordt de filosofie van 
de nabijheid nadrukkelijk als boosdoener aangewezen. Onder invloed van dit denk­
schema is bij de locatie van werk- en woongebieden teveel gekeken naar de bereikbaar­
heid vanuit stadsgewestelijk perspectief. Het openbaar vervoer is hierdoor nauwelijks 
een alternatief voor boven-stadsgewestelijke verplaatsingen (zie Jonkhof & Ten Velden 
1987: 2). Beide ontwikkelingen werken een hoog autogebruik in de hand, met name in 
de boven-stadsgewestelijke verplaatsingen. Juist de verplaatsingen die de grenzen van het 
stadsgewest overschrijden zijn vanuit de filosofie van de bereikbaarheid problematisch. 
Immers, juist deze verplaatsingen maken gebruik van de hoofdtransportassen en komen 
dan in het vaarwater van het productieve verkeer terecht (VROM 1988d; zie Martens 
1994: 90).
De oplossing van het mobiliteitsprobleem wordt in de filosofie van de bereikbaarheid 
niet gezocht in het beperken van de behoefte aan mobiliteit. Het gaat er om “de ver­
voerstromen langs lijnen te laten lopen die daarvoor zijn bestemd” (Jonkhof & Ten 
Velden 1987: 3). Welke lijnen dat zijn is duidelijk. Het auto-systeem wordt gezien als hét 
smeermiddel voor de economie en wordt voorbehouden aan het productieve verkeer. 
Het openbaar vervoer wordt gezien als second best, dat vooral een alternatief kan zijn 
voor consumptieve verkeer, zoals woon-werkverplaatsingen en verplaatsingen naar 
voorzieningen. De oplossing voor de toenemende concurrentie tussen het productieve 
en het consumptieve verkeer wordt tegen deze achtergrond gezocht in een verschuiving 
van de vervoermiddelenkeuze in het consumptieve verkeer. Het belang van de hoofd- 
transportassen voor het productieve verkeer heeft tot gevolg dat het accent wordt gelegd
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op de consumptieve verplaatsingen die de grenzen van het stadsgewest overschrijden. 
Juist voor deze verplaatsingen wordt immers gebruik gemaakt van die hoofdtranspor- 
tassen. Bij de locatie van woon- en werkgebieden moet vanuit de filosofie van de bereik­
baarheid dan ook nadrukkelijk rekening worden gehouden met de ontsluiting per bo- 
ven-stadsgewestelijk openbaar vervoer. Hiertoe wordt het noodzakelijk geacht dat een 
verdere deconcentratie en decentralisatie van werkgelegenheid wordt tegengegaan. Con­
centratie van arbeids- en bezoekersintensieve bedrijvigheid moet vooral plaatsvinden 
rondom  stations. Door concentratie ontstaan dikkere vervoerstromen waardoor het 
gemakkelijker wordt adequaat openbaar vervoer als alternatief voor de auto aan te bie­
den. De concentratie nabij stations heeft bovendien tot gevolg dat de natransportafstand 
(van station naar werkplek) wordt beperkt, waardoor de totale reistijd per openbaar 
vervoer kan concurreren met de totale reistijd per auto. Dit laatste wordt gezien als een 
cruciale variabele in de keuze tussen auto en openbaar vervoer. Verder moet ook bij de 
keuze van nieuwe woongebieden rekening worden gehouden met de ontsluiting per 
boven-stadsgewestelijk openbaar vervoer. Door deze uitgangspunten te hanteren bij het 
situeren van woningen en werkgelegenheid moet het openbaar vervoer weer een accep­
tabel alternatief gaan vormen voor de auto, zeker waar het gaat om de woon- 
werkverplaatsingen en het bezoekersverkeer. De groei van de niet-noodzakelijke a u to ­
m o b i l i te i t  (waaronder woon-werkverplaatsingen) kan op deze wijze worden beperkt ten 
gunste van het economisch noodzakelijk verkeer (waaronder goederenvervoer en nood­
zakelijk zakelijk verkeer).
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Ook het ruimtelijk perspectief dat behoort bij de filosofie van de bereikbaarheid wijkt 
duidelijk af van de filosofie van de nabijheid. Waar deze laatstgenoemde uitgaat van een 
kleinschalig stadsgewest, is de filosofie van de bereikbaarheid nadrukkelijk gebaseerd op 
“grote, open stadsgewesten”, om het in de terminologie van de Derde nota te stellen 
(vgl. RPD 1994: 104). Een groot deel van de verplaatsingen overschrijdt in de filosofie 
van de bereikbaarheid de grenzen van het kleine stadsgewest, zodat steden worden op­
genomen in een netwerk van boven-stadsgewestelijke relaties. De locatie van nieuwe 
woon- en werkgebieden moet dan ook “vanuit een samenhangende visie (... ) op lands- 
delig niveau” worden bekeken (Jonkhof & Ten Velden 1987: 3). Alleen op deze wijze kan 
inhoud worden gegeven aan de “ontmenging” van productief en consumptief verkeer 
(Ten Velden 1987a: 14). Bij de locatie van zowel woon- als werkgebieden ligt dan ook de 
nadruk op de ontsluiting op boven-stadsgewestelijk schaalniveau. Deze nadruk op bo- 
ven-stadsgewestelijke vervoerstromen is ook nadrukkelijk terug te vinden in het zoge­
naamde polariteitsmodel dat bij de voorbereiding van de Vierde nota is ontwikkeld 
(Goedman & Ten Velden 1988: 88-89). Tenslotte schuilt achter het ruimtelijk perspec­
tief van de filosofie van de bereikbaarheid de verwachting dat de steden het centrum 
zullen zijn van deze grote, open stadsgewesten: de stad als knooppunt in de vervoer­
stromen (vgl. de discussie over de omvang van de stadsgewesten bij de voorbereiding 
van de Derde nota; zie § 4.2). Conform het polariteitsmodel gaat het gaat daarbij overi­
gens niet alleen om de binnensteden, maar ook om de nieuwe concentraties van activi­
teiten aan de randen van de steden (zie Afb. 4-3).
Met de oplossing voor het mobiliteitsprobleem en het ruimtelijk referentiebeeld is al 
een belangrijk deel van het infrastructurele referentiebeeld van de filosofie van de be­
reikbaarheid geschetst. De basisgedachte van het infrastructurele referentiebeeld is gele­
gen in het idee van ‘ontmenging’ van productieve en consumptieve vervoerstromen. De 
auto wordt in de filosofie van de bereikbaarheid gezien als het dominante vervoermiddel 
voor de productieve vervoerstromen. Op de hoofdtransportassen moet ruimbaan wor­
den gegeven aan deze stromen. In de Vierde nota wordt deze gedachte uitgewerkt in de 
vorm van de “doorstroom route”. Deze doorstroomroute bestaat uit aparte rijbanen 
voor productieve vervoerstromen, zodat dit verkeer niet wordt gehinderd door het 
consumptieve woon-werkverkeer (VROM 1988a: 123) (zie Afb. 5-2). Voor de con­
sumptieve vervoerstromen wordt het boven-stadsgewestelijk openbaar vervoer gezien als 
het dominante vervoermiddel. De fiets verdwijnt in de filosofie van de bereikbaarheid 
volledig buiten beeld als vervoersmodaliteit.
Een overzicht van de denkbeelden achter de filosofie van de bereikbaarheid is weergege­
ven in Afb. 5-3.
5.4 Confrontatie van denkschema’s
De analyse van de denkschema’s achter de twee centrale beleidslijnen van het ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid maakt duidelijk dat het beleid gebaseerd is op twee fundamenteel ver­
schillende denkschema’s. Achter de beleidslijn gericht op bundeling van wonen, werken 
en voorzieningen gaan geheel andere noties over het mobiliteitsvraagstuk schuil, dan
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achter de beleidslijn gericht op concentratie van activiteiten nabij knooppunten van 
openbaar vervoer. Vergelijking van de twee denkschema’s (zie Afb. 5-1 en Afb. 5-3) laat 
zien dat de schema’s niet alleen verschillen voor wat betreft de oplossingsstrategie, maar 
ook waar het gaat om de basale noties over het mobiliteitsvraagstuk.
Eén van de belangrijkste verschillen betreft de fundamentele visies op mobiliteit. Ener­
zijds is daar de filosofie van de nabijheid, waarin mobiliteit wordt gezien als een onge­
wenst gevolg van een imperfecte ruimtelijke inrichting. Mobiliteit is in deze benadering 
niet meer dan een tijdelijk verschijnsel, dat de fricties voortvloeiend uit een imperfecte 
ruimtelijke inrichting moet opheffen. In een perfecte ruimtelijke inrichting kan de m o­
biliteit tot een m inim um  worden beperkt, omdat mensen binnen een gebied van be­
perkte omvang kunnen voorzien in al hun behoeften. Anderzijds is er de filosofie van de 
bereikbaarheid. Binnen deze filosofie wordt mobiliteit gezien als een noodzakelijke 
voorwaarde voor een goed functionerende economie. Het beperken van mobiliteit tot 
een m inim um  zou in deze benadering de genadeklap betekenen voor de economie en 
zeker voor de Nederlandse economie. Mobiliteit vormt namelijk de cruciale schakel in 
productieprocessen en is noodzakelijk om vraag en aanbod bij elkaar te brengen. Dat 
geldt niet alleen voor de productie, maar ook voor de consumptie. Een hogere mobiliteit 
leidt tot een vergroting van de actieradius van mensen en daarmee tot een vergroting 
van de mogelijkheden om te voorzien in hun behoeften. De filosofie van de bereikbaar­
heid kent met andere woorden een fundamenteel andere rol toe aan mobiliteit dan de 
filosofie van de nabijheid.
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Een tweede spanningsveld tussen de twee denkschema’s dat bijzondere aandacht ver­
dient betreft het ruimtelijk referentiebeeld. Bij het ‘ruimtelijk referentiebeeld’ staat de 
vraag centraal wat de meest gewenste locatie is voor wonen, werken en voorzieningen. 
Het is duidelijk dat de twee filosofieën in dit opzicht aanmerkelijk verschillen.
Het ruimtelijk referentiebeeld van de filosofie van de nabijheid kan worden samen­
gevat onder de noemer ‘het kleine stadsgewest’. Het ideaal-typische ‘kleine stadsgewest’ 
is opgebouwd uit een concentrische stad met werkgelegenheid en voorzieningen in het 
centrum van de stad en woonwijken daaromheen. Bij het zoeken van nieuwe locaties 
voor wonen, werken en voorzieningen speelt de afstand tot het centrum van de centrale 
stad een cruciale rol. De voorkeur voor nieuwe woonlocaties gaat uit naar locaties in of 
aan de stad. Nieuwe werkgelegenheid moet bij voorkeur in het centrum worden gerea­
liseerd. Voor bedrijven die hier niet thuishoren, ligt vestiging op een bedrijventerrein 
aan de rand van de stad, in aansluiting op bestaand stedelijk gebied, het meest voor de 
hand. De achterliggende gedachte van deze locatie-voorkeuren is uiteraard gelegen in de 
wens de mobiliteit tot een m inim um  te beperken.
Het ruimtelijk referentiebeeld van de filosofie van de bereikbaarheid is gebaseerd op 
het idee van “grote, open stadsgewesten”. Het centrum van de centrale stad speelt in dit 
denkschema nog steeds een belangrijke rol, maar bij het zoeken van nieuwe locaties voor 
wonen, werken en voorzieningen is de nabijheid tot de centrale stad niet van doorslag­
gevende betekenis. De locatiekeuzen hebben vanuit de filosofie van de bereikbaarheid 
vooral tot doel om “de vervoerstromen langs lijnen te laten lopen die daarvoor zijn be­
stemd” (Jonkhof & Ten Velden 1987: 3). Bij de keuze van nieuwe locaties voor woning­
bouw en bedrijventerreinen is het vooral van belang dat locaties “die een aanzienlijk 
woon-werkverkeer op de hoofdtransportassen genereren” worden vermeden (VROM 
1988a: 110). Voor woongebieden betekent dit dat locaties die zijn aangesloten op het 
interstadsgewestelijk openbaar vervoer de voorkeur verdienen. Voor werkgebieden bete­
kent het dat arbeidsintensieve bedrijven langs de hoofdtransportassen worden geweerd, 
maar dat bedrijven in handel en distributie zich wel langs deze hoofdassen kunnen vesti­
gen. De relatie met de bestaande stad wordt voor dit laatste type bedrijven van onderge­
schikt belang geacht. Hier is de achterliggende gedachte van de locatie-voorkeuren na­
drukkelijk niet gelegen in de wens de mobiliteit tot een m inim um  te beperken. In de 
filosofie van de bereikbaarheid en het bijbehorende ruimtelijke referentiebeeld gaat het 
juist om het vrijhouden van de hoofdtransportassen voor zakelijk verkeer en goederen­
vervoer.
De uitwerking van de ruimtelijke referentiebeelden laat zien dat het ruimtelijk m obi­
liteitsbeleid is gebaseerd op twee tegenstrijdige denkschema’s. Waar de filosofie van de 
nabijheid een locatie toetst op grond van de nabijheid tot bestaand stedelijk gebied, 
toetst de filosofie van de bereikbaarheid een locatie op grond van de bereikbaarheid per 
collectief openbaar vervoer (zie ook Dijst 1990: 354). Zoals hiervoor al aangegeven, is 
deze spanning ook door het Ministerie van VROM zelf onderkend: “Onder invloed van 
de compacte stadgedachte is de locatie en inrichting van bedrijven (...) alleen gerelateerd 
aan de structuur van de betreffende stad zelf, meer dan aan de relaties op landsdelig 
niveau. Dat heeft geleid tot toenemende kris-krasrelaties en daarmee inefficiënte ver­
voerstromen” (Jonkhof & Ten Velden 1987: 2). Het mag duidelijk zijn dat het hier gaat 
om een fundamentele strijdigheid in het ruimtelijk mobiliteitsbeleid.
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Een laatste tegenstelling tussen de twee denkschema’s die toelichting behoeft betreft het 
infrastructureel referentiebeeld.
Binnen de filosofie van de nabijheid hebben de stadsgewestelijke verbindingen prio­
riteit. De nadruk op deze verbindingen sluit direct aan bij het ruimtelijk referentiebeeld 
van het “kleine stadsgewest’. Een dergelijk stadsgewest wordt gekenmerkt door een 
‘perfecte’ ruimtelijke inrichting, waardoor verplaatsingen over de grenzen van het stads­
gewest overbodig zijn. Mensen kunnen binnen het kleine stadsgewest immers alles van 
hun gading vinden. In het ideale geval heeft het kleine stadsgewest een “gesloten woon- 
werkbalans” (RPD 1976: 32; VRO 1976: 114). Vanuit de filosofie van de nabijheid gaat 
het er dan ook om de verschillende onderdelen van het kleine stadsgewest -  in het bij­
zonder woonwijken en stadscentrum -  met elkaar te verbinden. Fiets en stadsgewestelijk 
openbaar vervoer worden daarbij gezien als de meest geschikte vervoermiddelen. De 
nadruk op de stadsgewestelijke verbindingen heeft tot gevolg dat de vervoerstromen die 
de grenzen van het stadsgewest overstijgen in de filosofie van de nabijheid volledig bui­
ten beschouwing worden gelaten. Het is overigens de vraag in hoeverre het ideaal van 
een gesloten stadsgewest hiervoor voldoende grondslag biedt. Al bij de voorbereidingen 
van de Derde nota wordt geconstateerd dat de feitelijke verplaatsingen niet aansluiten bij 
de schaal van het kleine stadsgewest. Zeker in de Randstad wijzen de ontwikkelingen 
meer in de richting van een open stadsgewest (RPD 1976: 73; vgl. VRO 1976: 121). Het 
commentaar van de RARO op de Verstedelijkingsnota is in dit verband veel betekenend. 
Zij concludeert in haar advies “dat de (...) opgevoerde schaal van de stadsgewesten 
slechts een deel van de feitelijke menselijke gedragingen dekt en dat een expliciete er­
kenning van het belang en de gevolgen voor de ruimtelijke ordening van het andere deel 
van de menselijke gedragingen gewenst is” (VRO 1977a: 28). De WRR (1998b: 26) 
noemt het afstemmen van wonen, werken en voorzieningen in dit verband zelfs een 
“formule” waarmee strijdigheden in het beleid worden “weggeabstraheerd”.
Binnen de filosofie van de bereikbaarheid ligt de nadruk juist op de verbindingen 
tussen de stadsgewesten. Dit hangt samen met het accent dat binnen deze filosofie wordt 
gelegd op het openhouden van de hoofdtransportassen voor de productieve vervoer­
stromen. Als gevolg hiervan is de aandacht gericht op de consumptieve vervoerstromen 
die in het vaarwater van deze productieve stromen komen, met andere woorden op de 
woon-werkverplaatsingen die de grenzen van het stadsgewest overschrijden. Het gaat er 
vanuit de filosofie van de bereikbaarheid om deze vervoerstromen “langs lijnen te laten 
lopen die daarvoor zijn bestemd”, met andere woorden langs openbaar vervoerlijnen. 
Het accent ligt in de filosofie van de bereikbaarheid dan ook op de boven-stadsgewes- 
telijke verbindingen. Waar het gaat om zakelijk verkeer en goederenvervoer vervullen de 
hoofdtransportassen een cruciale rol. In de Vierde nota wordt in dit verband gesproken 
over een ‘doorstroom route’ voor het productieve wegverkeer (zie Afb. 5-2). Waar het 
gaat om woon-werkverkeer ligt de nadruk op het boven-stadsgewestelijke openbaar 
vervoer. In de Vierde nota wordt de filosofie van de bereikbaarheid vertaald naar een 
openbaar vervoersconcept waarin de boven-stadsgewestelijke verbindingen een belang­
rijke plaats hebben.
Geconstateerd moet worden dat de denkschema’s achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid 
op twee fundamentele punten met elkaar botsen: terwijl aan de ene kant het ruimtelijk
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streefbeeld wordt gevormd door min of meer gesloten stadsgewesten met een daaraan 
aangepaste verkeer- en vervoerstructuur, wordt aan de andere kant getracht de ruim te­
lijke orde te enten op de boven-stadsgewestelijke vervoerstromen om ook voor deze 
verplaatsingen alternatieven voor de auto te bieden.
5.5 De denkschema’s in de nationale nota’s over de ruimtelijke ordening
De filosofie van de nabijheid en de filosofie van de bereikbaarheid zijn herkenbaar in 
elke nationale nota over de ruimtelijke ordening (zie hoofdstuk 4). De nota’s laten ech­
ter aanmerkelijke verschillen zien in de accenten die worden gelegd en in de wijze waar­
op de denkschema’s worden ingevuld. Ook zijn er duidelijke verschillen in de mate 
waarin de spanning tussen de twee denkschema’s in elk van de nota’s tot uiting komt. 
Beide elementen -  de wijze waarop de schema’s zijn ingevuld en de spanning tussen de 
twee schema’s -  komen in deze paragraaf aan de orde. De centrale elementen van de 
twee denkschema’s vormen hierbij de leidraad (zie Afb. 5-1 en Afb. 5-3).
De filosofie van de nabijheid en de filosofie van de bereikbaarheid hebben bij de voorbe­
reiding van de Derde nota een belangrijke rol gespeeld. In de uitgebreide discussie over 
de schaal van de stadsgewesten zijn de twee denkschema’s duidelijk herkenbaar. De 
strategie van de grote stadsgewesten sluit voor wat betreft het ruimtelijk referentiebeeld 
duidelijk aan bij de filosofie van de bereikbaarheid. En de strategie van de kleine stads­
gewesten heeft een grote overlap met de filosofie van de nabijheid. De keuze valt uitein­
delijk op de kleine stadsgewesten (zie § 4.2). In aansluiting hierop wordt het denksche­
ma achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid uit de Derde nota gedomineerd door de filo­
sofie van de nabijheid (zie Afb. 5-4). Mobiliteit wordt in de nota vooral gezien als het 
ongewenste gevolg van een imperfecte ruimtelijke inrichting. De betekenis van mobili­
teit voor de economie krijgt geen aandacht. De dominerende visie op mobiliteit klinkt 
duidelijk door in het doel van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid: het beperken van de groei 
van de mobiliteit. Er wordt geen onderscheid gemaakt tussen verschillende soorten 
mobiliteit. In aansluiting op de visie op mobiliteit wordt ook de oplossing voor het be­
perken van de groei van de mobiliteit gezocht in de ruimtelijke inrichting. Het accent 
wordt gelegd op het bundelingsbeleid als een manier om de verplaatsingsbehoefte te 
beperken. En hoewel de nota voorzichtige aanzetten bevat voor de beleidslijn gericht op 
concentratie van activiteiten nabij stations, zijn deze aanzetten allerminst gebaseerd op 
de filosofie van de bereikbaarheid en de bijbehorende noties over mobiliteit (zie Afb. 
5-4).
Het denkschema achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid uit de Derde nota keert in bijna 
ongewijzigde vorm terug in de Structuurschets voor de stedelijke gebieden. Ook in deze 
nota voert de filosofie van de nabijheid de boventoon. De visie op mobiliteit en het doel 
van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid blijven ongewijzigd. De aanpassingen in het denk­
schema hebben met name betrekking op de oplossing voor het mobiliteitsprobleem (zie 
Afb. 5-4). Het beleid gericht op bundeling van wonen, werken en voorzieningen wordt 
aangescherpt. Waar in de Derde nota wordt volstaan met een aanduiding van maximale
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Afb. 5-4 De ontwikkeling van het dominante denkschema in de achtereenvolgende nationale nota’s over de ruimtelijke ordening.
D erde nota Stuctuurschets V ierde nota Vinex Vinex-Actualisatie
Visie op 
m obiliteit
-  Sterk accen t op 
m obiliteit als 
ongew enst gevolg van 
im perfecte ruim telijke 
inrichting
-  Idem -  Sterke verschuiving naar 
m obiliteit als sm eerolie 
voor de  econom ie
-  M obiliteit als ongew enst 
gevolg én als sm eerolie van 
d e  econom ie
-  M obiliteit als 
ongew enst gevolg 
en als sm eerolie 
van de  econom ie
Doel
ruimtelijk
m obiliteits­
beleid
-  Beperken van d e  groei 
van de  autom obiliteit
-  Idem -  Beperken groei van de  
zakelijke au tom obiliteit
-  Beperken van de  groei van 
d e  nooc/zakelijke 
au tom obiliteit
-  Beperken van de 
groei van de 
nooc/zakelijke 
autom obiliteit
M obiliteits­
probleem
-  N adruk op  aantasting  
leefbaarheid
-  Idem -  N adruk op  aantasting 
bereikbaarheid
-  Leefbaarheid én 
bereikbaarheid
-  Leefbaarheid en 
bereikbaarheid
O orzaak -  N adruk op  uitdijing 
van het stadsgew est
-  Beperkte aan d ach t 
voor deconcen tra tie  
van w erkgelegenheid
-  Idem
-  T oenem ende aan d ach t 
voor d econcen tra tie  van 
w erkgelegenheid
-  Niet langer accen t op 
uitdijing van het 
stadsgew est
-  Sterke nadruk op 
d econcen tra tie  van 
w erkgelegenheid
-  Specifieke aan d ach t 
voor eenzijd ige lokale 
op en b aar vervoers- 
ontsluiting van w oon- 
en w erkgebieden
-  H ernieuw d accen t op 
uitdijing van het 
stadsgew est
-  Blijvende aan d ac h t voor 
d econcen tra tie  van 
w erkgelegenheid
-  Lokale open b aar 
vervoersontsluiting geen 
oorzaak  voor 
m obilite itsprobleem
-  Uitdijing
stadsgew est blijft in 
beeld  als oorzaak  
m obilite itsprobleem
-  M eer nadruk op 
d econcen tra tie  van 
w erkgelegenheid
-  Specifieke aandach t 
voor eenzijd ige 
o riëntatie  van 
w oonw ijken per 
open b aar vervoer
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D erde nota S tuctuurschets V ierde nota Vinex Vinex-A ctualisatie
O plossing -  N adruk op 
bundeling  van 
w onen , w erken en 
voorzieningen
-  Eerste aan ze t voor 
beleidslijn gericht op 
concen tra tie  van 
activiteiten nabij 
o penbaar
vervoerknoopunten
-  A anscherping van 
bundelingsbele id  in de 
vorm van d e  trits in-aan- 
nabij en concre te  
afstandsnorm en voor de 
om vang van het 
stadsgew est
-  U itw erking beleid  in de 
vorm van een  nadere 
om schrijving van de 
activiteiten en een 
natransportafstand vanaf 
stations
-  Bundelingsbeleid 
verdw ijnt naar de  
achtergrond, trits in-aan- 
nabij en afstandsnorm en 
ontbreken
-  V erdere uitwerking van 
het beleid in de  vorm 
van m obilite its-en  
bereikbaarheidsprofielen
-  'Eerherstel' voor het 
bundelingsbeleid , 
operationalisering  van het 
beleid ond er andere  in de  
vorm instrum entarium  en 
subsidie
-  O pn ieu w  verdere uitwerking 
van beleid  o nder andere  in 
d e  vorm van gezam enlijke 
uitw erking door drie 
ministeries, operationali­
sering profielen en uit­
w erking instrum entarium
-  Bundelingsbeleid 
blijft dom inan te 
oplossingsrichting, 
geen verdere 
uitwerking
-  G een verdere 
uitwerking van het 
vigerende beleid
Ruimtelijk
referentiebeeld
-  G root aantal 
zelfstandig 
functionerende 
stadsgew esten
-  C oncen trische stad 
m et sterk centrum  
om geven door 
w oonw ijken
-  A anscherping van de 
grenzen van het 
stadsgew est
-  Idem
-  Sterkere sam enhang 
tussen stadsgew esten
-  Concentrisch 
stadsgew est m et sterk 
centrum  naast andere  
concen traties van 
w erkgelegenheid  en 
om geven door 
(suburbane) w oonkernen
-  G root aantal op  zichzelf 
functionerende 
stadsgew esten
-  C oncen trische stad m et sterk 
centrum  naast andere  
concen traties van 
w erkgelegenheid  en 
om geven d oor w oonw ijken
-  Idem
-  V oorzichtige 
aanzetten  voor 'd e  
regio als stad '
Infrastructureel
referentiebeeld
-  N adruk op  fiets en 
stadsgew estelijk 
open b aar vervoer
-  Idem -  V erschuiving naar auto 
en boven-stadsgew este­
lijk open b aar vervoer
-  O pn ieu w  nadruk op fiets en 
stadsgew estelijk o penbaar 
vervoer
-  U itwerking stads­
gew estelijk open b aar 
vervoer in de  vorm 
van 'stadsassen '
'O
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reistijden per openbaar vervoer, worden in de Structuurschets concrete afstandsnormen 
geïntroduceerd voor grote en middelgrote steden. Bovendien bevat de nota een duidelij­
ke voorkeursvolgorde voor de locatie van nieuwe woongebieden in de vorm van de trits 
in-aan-nabij de centrale stad. Het ruimtelijk referentiebeeld ondergaat hierdoor ook een 
lichte aanpassing. Met de afstandsnormen worden de grenzen van het stadsgewest verder 
aangetrokken en wordt -  nog nadrukkelijker dan in de Derde nota -  gekozen voor het 
kleine stadsgewest (zie Afb. 5-5). Een tweede aanpassing in het denkschema achter de 
Structuurschets betreft de verdere uitwerking van het beleid gericht op de concentratie 
van activiteiten nabij stations. Ook hier gaat het om een aanpassing van de voorgestelde 
oplossingsrichting. De nota geeft een nadere omschrijving van de activiteiten die zich in 
de omgeving van stations zouden moeten vestigen en geeft aan de hand van een maxi­
male natransportafstand aan wat onder de ‘omgeving’ van een station moet worden 
verstaan. Achter deze uitwerking gaan overigens geen wijzigingen in het denkschema 
schuil. De visie op mobiliteit en het doel van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid veranderen 
in de Structuurschets niet. Het accent blijft liggen op mobiliteit als ongewenst gevolg van 
een imperfecte ruimtelijke inrichting.
In de Vierde nota ondergaat het denkschema achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid 
drastische wijzigingen. De wijzigingen hebben niet alleen betrekking op de geprefereerde 
oplossingsrichting, maar ook op de visie op mobiliteit en het doel van het ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid (zie Afb. 5-4). Niet langer wordt mobiliteit gezien als het ongewenste 
gevolg van een imperfecte ruimtelijke inrichting. Het accent komt te liggen op de bete­
kenis van mobiliteit en bereikbaarheid voor de Nederlandse economie. Deze verschui­
ving in opvattingen leidt tot een herdefiniëring van het mobiliteitsprobleem. De aantas­
ting van de bereikbaarheid van economisch vitale functies wordt gezien als het meest 
ongewenste gevolg van de ongebreidelde groei van de mobiliteit. De gevolgen voor het 
milieu en de leefbaarheid verschuiven naar de achtergrond. De doelstelling van het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid verschiet als gevolg hiervan van kleur. Het beperken van de 
groei van de mobiliteit blijft centraal staan, maar er wordt een duidelijk onderscheid 
gemaakt tussen zakelijk en niet-zakelijk verkeer. De niet-zakelijke mobiliteit moet w or­
den beperkt ten behoeve van het zakelijk verkeer. Ook de oorzaken van het mobiliteits­
probleem worden in een andere hoek gezocht. Er wordt minder accent gelegd op het 
uitdijen van het stadsgewest en veel meer op de deconcentratie van de werkgelegenheid 
en de eenzijdige lokale ontsluiting van (nieuwe) woongebieden. In aansluiting hierop 
ondergaat ook het ruimtelijk referentiebeeld een duidelijke verandering. Met enige 
voorzichtigheid wordt afstand genomen van het uitgangspunt van kleine, zelfstandig 
functionerende stadsgewesten: “Meer dan tot nu toe zullen woon-werkverplaatsingen 
tussen de stadsgewesten gaan plaatsvinden. Nieuwe woonlocaties moeten hierop worden 
afgestemd en zo gekozen dat een zo groot mogelijk deel van de woon-werkverplaat- 
singen tussen de stadsgewesten met het openbaar vervoer kan en zal worden gemaakt” 
(VROM 1988a: 56). In aansluiting hierop wordt ook het infrastructureel referentiebeeld 
aangepast. Waar in Derde nota en Structuurschets de nadruk ligt op fiets en stadsgewest 
openbaar vervoer, worden auto en boven-stadsgewestelijk openbaar vervoer in de Vierde 
nota de dominante vervoermiddelen voor respectievelijk zakelijk verkeer en niet-zakelijk 
verkeer. Een laatste verandering in het denkschema achter het ruimtelijk mobiliteits-
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^  accent op woningbouw
planning waarbij werkgelegenheid 
volgend is.
lokaties nabij en op 
afstand van de centrale stad/
accent op een samenhangende 
ontwikkeling waarbij 
delokatievan bedrijvigheid richting 
bepalend is
lokaties in, om en nabij
Afb. 5-5  D e v e rsch u iv in g  in  h e t  ru im te lijk  re fe ren tieb ee ld  tu sse n  de D erd e  n o ta  en  de 
S tru c tu u rsc h e ts  v o o r  de  stedelijke  geb ieden .
beleid uit de Vierde nota betreft de uitwerking van de beleidslijn gericht op concentratie 
van activiteiten bij openbaar vervoerknooppunten. Met de introductie van het abc- 
locatiebeleid en de bijbehorende mobiliteits- en bereikbaarheidsprofielen wordt deze 
beleidslijn handen en voeten gegeven. Bovendien wordt ook hier een duidelijk accent 
gelegd op het boven-stadsgewestelijk openbaar vervoer. De filosofie van de nabijheid 
verdwijnt in de Vierde nota vrijwel geheel van het toneel. Alleen in de sfeer van de op­
lossingen voor het mobiliteitsprobleem blijft het denkschema herkenbaar (zie 
Afb. 5-4).
De Vinex is de eerste nota waarin het ruimtelijk mobiliteitsbeleid is gebaseerd op beide 
denkschema’s. Met het rapport Our common fu ture  nog vers in het geheugen komt de 
aantasting van het milieu weer centraal in de belangstelling te staan. De visie op mobili­
teit verkrijgt hierdoor een enigszins tegenstrijdig karakter. Enerzijds keert de gedachte 
terug dat mobiliteit het ongewenste gevolg is van verschillende ontwikkelingen in de 
samenleving, waaronder een imperfecte ruimtelijke inrichting. Anderzijds wordt ook het 
belang van mobiliteit voor het functioneren van de economie onderschreven. Deze 
spanning vertaalt zich in een aanpassing van het doel van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid 
die het midden houdt tussen de voorgaande drie nota’s. De nadruk op milieu heeft tot 
gevolg dat niet langer ruim  baan kan worden gegeven aan de zakelijke mobiliteit. Gezien 
het belang dat wordt gehecht aan mobiliteit is een her-introductie van de doelstelling uit 
Derde nota en Structuurschets echter ook niet mogelijk. De gulden middenweg wordt
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gevonden in het beperken van de niet-noodzakelijke automobiliteit. De twee sporen 
waaruit deze gulden middenweg bestaat zijn ook terug te vinden in de andere elementen 
van het denkschema achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid in de Vinex (zie Afb. 5-4). 
Enerzijds wordt de oorzaak van het mobiliteitsprobleem opnieuw gezocht in de uitdijing 
van het stadsgewest. De klassieke oplossingsrichting wordt in ere hersteld: de bundeling 
van wonen, werken en voorzieningen binnen kleine stadsgewesten. De trits in-aan-nabij 
uit de Structuurschets wordt opnieuw uit de kast gehaald, verder versterkt met een (fi­
nancieel) instrumentarium. Anderzijds wordt ook de deconcentratie van de werkgele­
genheid als een belangrijke oorzaak van de mobiliteitsgroei aangewezen. De blijvende 
aandacht voor deze ontwikkeling heeft geleid tot een verdere uitwerking van het abc- 
locatiebeleid. Wel wordt dit het ‘boegbeeld’ van de filosofie van de bereikbaarheid wordt 
dusdanig geherformuleerd dat het beleid beter aansluit bij de filosofie van de nabijheid. 
Aansluiting op stadsgewestelijk openbaar vervoer wordt geprefereerd boven aansluiting 
op boven-stadsgewestelijk openbaar vervoer. De dominantie van de filosofie van de 
nabijheid blijkt ook uit het feit dat de derde oorzaak voor het mobiliteitsprobleem uit de 
Vierde nota -  de eenzijdige lokale oriëntatie van woon- en werkgebieden -  in de Vinex 
geheel buiten beeld verdwijnt. De aandacht wordt juist verschoven naar de lokale en 
stadsgewestelijke openbaar vervoerontsluiting als oplossing voor het mobiliteitspro­
bleem. Nog duidelijker komt de dominantie van de filosofie van de nabijheid naar voren 
in het ruimtelijk referentiebeeld van de Vinex. Expliciet wordt het gesloten stadsgewest 
in ere hersteld, terwijl de vervoerstromen tussen de stadsgewesten geheel worden gene­
geerd (zie Afb. 4-8). Deze gedachte vindt voor een deel ook zijn vertaling in het infra­
structureel referentiebeeld. Hoewel de hoofdtransportassen en de doorstroomroute -  
beide concepten uit de Vierde nota die aansluiten bij de filosofie van de bereikbaarheid -  
in de nota overeind blijven, komt het accent opnieuw te liggen bij de fiets en het stads­
gewestelijk openbaar vervoer.
De tegenstellingen tussen de twee denkschema’s achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid 
blijven in de Vinex nog onder de oppervlakte. In de Vinex-Actualisatie treden de span­
ningen tussen de schema’s echter duidelijk naar voren. Bij de voorbereiding van de Vi- 
nex-Actualisatie wordt hevige kritiek uitgeoefend op het bundelingsbeleid en het achter­
liggende denkschema. Expliciet worden het belang van nabijheid als factor in de keuze 
voor een woon- of werkplek ter discussie gesteld. Opnieuw worden kanttekeningen 
geplaatst bij de eenzijdige lokale openbaar vervoersontsluiting van woongebieden. En 
ook op het ruimtelijk referentiebeeld van het gesloten stadsgewest wordt kritiek uitge­
oefend. De discussie leidt zelfs tot een voorzichtige aanzet voor een nieuw ruimtelijk 
referentiebeeld onder de noemers ‘complete stad’ en ‘netwerksteden’. Uiteindelijk leidt 
de discussie echter niet tot een wezenlijke aanpassing van het denkschema dat aan de 
Vinex ten grondslag ligt. Ook in de Vinex-Actualisatie blijft de filosofie van de nabijheid 
domineren. Bij de uitwerking van de inrichtingsprincipes voor de verstedelijking wordt 
de filosofie van de nabijheid zelfs herbevestigd in de vorm van het nieuwe concept van 
de “stadsassen”, die niet meer zijn dan radiale verbindingen tussen buitenwijken en 
stadscentrum (zie Afb. 5-4).
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De spanning in het denkschema achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid uit de Vinex en 
Vinex-Actualisatie komt duidelijk naar voren in de locatiekeuze en ontsluiting van 
nieuwe woonwijken. Juist hier treden de tegenstellingen tussen de filosofie van de nabij­
heid en de filosofie van de bereikbaarheid duidelijk aan het licht. Een goed voorbeeld is 
de Vinex-locatie Leidsche Rijn bij Utrecht. Bij de keuze voor Leidsche Rijn heeft de 
filosofie van de nabijheid een centrale rol gespeeld. Enerzijds is gekozen voor deze loca­
tie op grond van de nabijheid tot het centrum van Utrecht. Anderzijds is in de uitvoe- 
ringsafspraken voor deze locatie een sterk accent gelegd op de verbindingen tussen de 
nieuwe stadswijk en de Utrechtse binnenstad. Zo worden in het zogenaamde Onderhan- 
delingsakkoord wel middelen gereserveerd voor de aanleg van de sneltram tussen Utrecht 
en Leidsche Rijn, maar blijft het bij vage toezeggingen over het boven-stadsgewestelijk 
openbaar vervoer. In het akkoord is slechts vermeld dat het Ministerie van VROM haar 
goedkeuring zal geven aan de realisering van het station Vleuten-Oost (Needham e.a. 
1994: 160-161). De filosofie van de nabijheid klinkt met andere woorden duidelijk door 
in het akkoord. Tegelijkertijd worden de boven-stadsgewestelijke verplaatsingen -  be­
wust of onbewust -  “weggeabstraheerd” (WRR 1998b: 26). Er is geen aandacht voor het 
feit dat Leidsche Rijn is gelegen in de ‘oksel’ van twee snelwegen en voor de mogelijke 
betekenis van deze verbindingen voor de verplaatsingspatronen van de toekomstige 
bewoners van Leidsche Rijn. Het ligt voor de hand dat de nieuwe bewoners slechts voor 
een deel gericht zullen zijn op Utrecht en voor een ander deel ook werk en voorzienin­
gen in andere stadsgewesten zullen vinden. Deze zijn per auto immers binnen een rede­
lijk acceptabele reistijd te bereiken. Terecht stelt Teisman (1997: 34-35) dat een scherp 
beeld van de verwachte vervoerstromen en van de daarbij behorende kwaliteit van het 
openbaar vervoer ontbreekt. De nadruk op de filosofie van de nabijheid leidt in dit geval 
tot het ontkennen van tendensen die in de filosofie van de bereikbaarheid passen.
Geconcludeerd moet worden dat het ruimtelijk mobiliteitsbeleid uit de Derde nota, 
Structuurschets en Vierde nota wordt gedomineerd door één denkschema. In de twee 
eerst genoemde nota’s voert de nabijheid de boventoon, terwijl in de Vierde nota het 
accent ligt op de filosofie van de bereikbaarheid. De spanning tussen de twee denksche­
ma’s achter het ruimtelijke mobiliteitsbeleid treden met de Vinex en nog sterker met de 
Vinex-Actualisatie duidelijk op de voorgrond. In beide nota’s zijn de basale noties van 
zowel de filosofie van de nabijheid als de filosofie van de bereikbaarheid te herkennen. 
Hoewel in beide nota’s het accent wordt gelegd op de filosofie van de nabijheid, moet 
worden geconstateerd dat het ruimtelijk mobiliteitsbeleid in toenemende mate is geba­
seerd op twee tegenstrijdige opvattingen over mobiliteit.
5.6 Een nieuwe start?
Ruimtelijk mobiliteitsbeleid in de Startnota Ruimtelijke Ordening 1999
De discussie die rondom  de Vinex-Actualisatie is gevoerd over het te hanteren denk­
schema achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid (zie § 4.6) staat niet op zich. Midden 
jaren negentig woedt er ook buiten het parlement een intensief debat over de hoofdlij-
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nen van het ruimtelijk (mobiliteits)beleid. Eén van de belangrijke them a’s in het debat is 
de houdbaarheid van het beleid gericht op bundeling van wonen, werken en voorzienin­
gen. Een groot aantal partijen uit kritiek op de achterliggende filosofie van de nabijheid. 
Het gaat dan niet alleen om de Ministeries van Economische Zaken, Verkeer & W ater­
staat en Landbouw, Natuurbeheer en Visserij, maar ook om partijen als VNO-NCW, het 
Algemeen Verbond Bouwbedrijf en de beroepsverenigingen van planologen, stede- 
bouwkundigen en landschapsarchitecten (zie hoofdstuk 1). Het intensieve debat en de 
daaruit voortvloeiende onzekerheid over het ruimtelijk (mobiliteits)beleid voor de toe­
komst vormen de aanleiding voor het tweede paarse kabinet om in het regeerakkoord 
van 1998 de Vijfde nota over de ruimtelijke ordening aan te kondigen (VROM-raad 
1998: 64; Priemus 1999: 53). Als voorbereiding op deze Vijfde nota verschijnt begin 1999 
de Startnota Ruimtelijke Ordening onder de titel De ruim te van Nederland (VROM e.a. 
1999).
In deze paragraaf zal worden nagegaan in hoeverre de Startnota een antwoord geeft op 
de geconstateerde spanning in het denkschema achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid in 
de Vinex en Vinex-Actualisatie. De basis hiervoor is gelegen in een reconstructie van het 
beleid uit de Startnota. Net als in hoofdstuk 4 komen hierbij het beleid in enge zin -  
doelen en middelen -  en het beleid in brede zin -  veronderstellingen en argumentaties -  
aan de orde. Aan het slot van deze paragraaf zal worden nagegaan welk denkschema in 
de Startnota is te herkennen. Centraal staat daarbij de vraag op welke wijze is omgegaan 
met de spanning tussen de filosofie van de nabijheid en de filosofie van de bereikbaar­
heid.
Aangetekend moet worden dat de reconstructie van de argumentatie voor het beleid 
in de Startnota geen eenvoudige opgave is. De nota is een gezamenlijk product van de 
Ministeries van VROM, EZ, LNV en V&W en heeft als belangrijkste functie om de ver­
schillende ruimtelijke visies van de betrokken ministeries weer op één lijn te krijgen en 
daarmee draagvlak te creëren voor de nog te verschijnen Vijfde nota (Priemus 1999: 53). 
De consequentie hiervan is dat in de Startnota niet altijd even heldere keuzes worden 
gemaakt. Het is hierdoor niet altijd duidelijk wat de hoofdlijnen zijn van het beleid. 
Doelen en middelen van beleid zijn niet eenvoudigweg uit de nota af te leiden. Hierdoor 
is het niet zonder meer mogelijk om de beleidsinhoud in enge zin -  doelen en middelen
-  scherp af te bakenen en juist deze beleidsinhoud in enge zin vormt het oriëntatiepunt 
van de reconstructie van de beleidstheorie als argumentatie (zie § 3.2). Bij het ontbreken 
van een duidelijk oriëntatiepunt wordt ook het reconstrueren van de argumentaties 
problematisch. De hiernavolgende reconstructie moet dan ook niet worden gezien als 
een integrale reconstructie van de beleidstheorie uit de Startnota, maar als een kaleido- 
scopisch overzicht van de verschillende gedachtenlijnen die in de nota zijn te bespeuren.
Eén van de grootste onduidelijkheden in de Startnota is het doel van het ruimtelijk m o­
biliteitsbeleid. Enerzijds wordt in de nota kort stilgestaan bij de negatieve effecten van 
een groeiende mobiliteit en wordt expliciet gesteld dat “wordt uitgegaan van de door­
werking van onze nationale milieudoelstellingen en van de gemaakte internationale 
afspraken (Kyoto) naar de verkeers- en vervoerssector” (VROM e.a. 1999: 54-55). Maar 
anderzijds ontbreekt in de nota een duidelijke doelstelling van het ruimtelijk mobili­
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teitsbeleid. Waar in Vinex en Vinex-Actualisatie nog onomwonden wordt gekozen voor 
de beperking van de groei van de niet-noodzakelijke automobiliteit, ontbreekt een der­
gelijke doelstelling in de Startnota. In de nota lijkt te worden gekozen voor het beperken 
van de effecten van de mobiliteit en niet van de (auto)mobiliteit zelf: “Waar mobiliteit 
leidt tot collectieve problemen zoals aantasting van de omgevingskwaliteit, bijdrage aan 
het broeikaseffect, aanslag op de schaarse ruimte, veiligheid en rust, worden deze pro­
blemen zoveel mogelijk voorkomen en beperkt” (VROM e.a. 1999: 54 -  cursivering 
KM). In de uitgangspunten voor het beleid ten aanzien van mobiliteit en infrastructuur 
staan benutting van bestaande infrastructuur en zonodig uitbreiden van infrastructuur 
in combinatie met een differentiatie van bereikbaarheid naar gebieden en doelgroepen 
voorop. Iedere verwijzing naar het beperken van de noodzakelijke of zakelijke autom o­
biliteit ontbreekt. Pas in de beleidsuitgangspunten voor de luchtvaart- en zeehavenin- 
frastructuur wordt het “terugdringen van de groei van het wegverkeer” expliciet ge­
noemd als een criterium voor de ontwikkeling van de mainports. Met enige voorzichtig­
heid kan worden geconstateerd dat het Ministerie van VROM -  mede onder druk van de 
opvattingen van andere belangrijke actoren in de mobiliteitsarena -  in de Startnota 
voorzichtig afscheid lijkt te nemen van de klassieke doelstelling van het ruimtelijk m obi­
liteitsbeleid: het beperken van de niet-(nood)zakelijke automobiliteit.
Deze aarzelende omslag in het ruimtelijk mobiliteitsbeleid heeft grote gevolgen voor het 
bundelingsbeleid uit Vinex en Vinex-Actualisatie. Het principe van bundeling van wo­
nen, werken en voorzieningen binnen de grenzen van het stadsgewest lijkt in de Start­
nota definitief te worden verlaten. In de nota worden verschillende ruimtelijke perspec­
tieven geschetst die op gespannen voet staan met de klassieke stadsgewest- en compacte 
stadbenadering.
Het eerste ruimtelijke perspectief wordt aangeduid met de term “Stedenland-Plus”. 
Het perspectief is in hoge mate gebaseerd op het gelijknamige advies van de VROM-raad 
(1998). Het concept ‘Stedenland-Plus’wordt omschreven als “de compacte stadbenade- 
ring, aangevuld met een beheerste ontwikkeling van regionaal gedifferentieerde corri­
dors” (VROM e.a. 1999: 30). In de Startnota worden een aantal redenen genoemd om 
dit concept te omarmen. De belangrijkste reden is gelegen in het feit dat het concept de 
ruimtelijke mogelijkheden biedt om tegemoet te komen aan de dringende vestigings- 
wensen van huishoudens en bedrijven. Binnen de corridors zouden nieuwe vestigings­
milieus voor wonen en werken kunnen worden gecreëerd die complementair zijn aan de 
stedelijke milieus. Een tweede argument is gelegen in het feit dat door geplande corri- 
dor-ontwikkeling de overloop uit de stad zoveel mogelijk kan worden behouden voor de 
stedelijke omgeving. Hier duikt een klassiek argument voor de compacte stad in een 
nieuwe gedaante op: het behoud van het draagvlak van de steden. Een derde overweging 
die in de Startnota wordt genoemd is het behouden en verbeteren van de groene ruimte. 
De gedachtengang hier is dat het scheppen van ruimte voor wonen en werken binnen de 
corridors kan leiden tot een vermindering van de druk op de groene ruimte buiten de 
corridors. Opmerkelijk is dat in de Startnota nauwelijks aandacht wordt besteed aan de 
betekenis van het Stedenland-Plus voor de mobiliteit. Volstaan wordt met de constate­
ring dat corridors een multimodaal karakter hebben. Nergens worden de mogelijke 
mobiliteitseffecten van Stedenland-Plus vergeleken met de effecten van de traditionele
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compacte stadbenadering. Dit is vooral opmerkelijk, omdat de VROM-raad (1998: 49) 
in haar advies nadrukkelijk aangeeft te verwachten dat het “selectief inspelen op corri- 
dorvorming de groei van de mobiliteit zal rem m en”. Voor het Ministerie van VROM 
zijn de mogelijke positieve mobiliteitseffecten blijkbaar geen reden om te kiezen voor 
een compacte stadbenadering aangevuld met corridors.
De “netwerksteden” vormen het tweede ruimtelijke perspectief dat prom inent in de 
Startnota aanwezig is. Wellicht nog sterker dan Stedenland-Plus vormt dit concept een 
breuk met het bundelingsbeleid (Priemus 1999: 54). In de Startnota wordt een uitvoerig 
beeld geschetst van de netwerkstad. De netwerksteden hebben een maat van enkele 
tientallen kilometers, waarbinnen steden en kernen van verschillende omvang een plaats 
hebben. De bewoners en ondernemers van de netwerkstad oriënteren zich op de ver­
schillende centra van werkgelegenheid en voorzieningen die binnen de netwerkstad zijn 
gelegen. Belangrijke centra voor de netwerkstad rondom  Amsterdam zijn bijvoorbeeld 
de Amsterdamse binnenstad, Amsterdam-Zuid, Schiphol en de centra van Haarlem, 
Zaanstad, Almere en het Gooi. Volgens de Startnota ontwikkelen dergelijke netwerkste­
den zich ook in de zuidvleugel van de Randstad, rondom  Utrecht, in Twente, rondom  
Arnhem en Nijmegen en in Zuid-Oost Brabant. In de nota wordt de verwachting uitge­
sproken dat de netwerkstad zich zal ontwikkelen tot één woningmarkt en één arbeids­
markt. Voor het goed functioneren van de netwerkstad is een “geïntegreerd regionaal 
openbaar vervoerssysteem nodig, in combinatie met goede voorzieningen voor lang­
zaam verkeer, zodat vraag en aanbod op het gebied van werk, scholing en voorzieningen 
onderling beter bereikbaarheid worden” (VROM e.a. 1999: 35). Het concept netwerk­
steden betekent daarmee in twee opzichten een radicale breuk met het bundelingsbeleid. 
Enerzijds wordt gebroken met het idee van onderlinge nabijheid van wonen, werken en 
voorzieningen. Het concept netwerksteden gaat juist uit van een “uitstekende onderlinge 
bereikbaarheid” van de verschillende delen van de netwerkstad. Anderzijds wordt het 
idee van een klein, concentrisch stadsgewest met één stedelijk centrum verlaten. In 
plaats daarvan komt een polynucleaire stedelijke regio, waarbinnen meerdere centra van 
formaat zijn gelegen: “Er is niet meer één hoofdcentrum, maar er zijn verschillende 
centra, bestaande en nieuwe, waardoor een nieuw type stedelijke samenhang kan ont­
staan” (idem: 37).
Een belangrijke basis voor het concept netwerkstad is gelegd in de RPD-publicaties 
Visie Ecopolis: de strategie van de twee netwerken (RPD 1996) en Kiezen voor bewegings­
ruimte: de toekomst van mobiliteit, verstedelijking en verkeersnetwerken nader verkend 
(RPD 1997) (zie ook Priemus 1999: 54). In Visie Ecopolis wordt een ruimtelijke strategie 
ontwikkeld die moet leiden tot een duurzame en kwalitatief hoogwaardige ruimtelijke 
inrichting. Het uitgangspunt van de benadering is dat zeer veel milieuproblemen kun­
nen worden voorkomen als het zogenaamde verkeer- en waternetwerk verantwoord 
wordt vormgegeven. Op grond hiervan wordt het principe van de compacte stad en het 
stadsgewest genuanceerd en vervangen door de “ecoregio”. Deze is te zien als een “com ­
pact stedelijk systeem”, waarin ruimte is voor wonen, werken, voorzieningen én groen­
structuur. Nieuwe woon- en werklocaties worden binnen de ecoregio gezocht. De voor­
keur gaat daarbij uit naar locaties in en aan de stad, maar ook locaties op grotere afstand 
van de stad zijn mogelijk als hierdoor gebieden met een kwetsbaar natuurlijk watersys­
teem worden ontzien. Ook in het eindrapport van het project Ruimpad Kiezen voor
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bewegingsruimte wordt de schaal van de stadsgewesten ter discussie gesteld. In dit geza­
menlijke project van de Ministeries van VROM en V&W wordt afstand genomen van 
het beleid om de groei van de automobiliteit af te remmen. In plaats daarvan wordt de 
vraag gesteld hoe het vervoersysteem zo kan worden georganiseerd dat mensen optimaal 
kunnen gaan en staan waar zij willen. Als rode draad uit de studie komt een “laddernet- 
werk” van infrastructuurverbindingen naar voren, dat gericht is op het bieden van “be­
wegingsruimte”. Het laddernetwerk vormt de drager van de verbindingen tussen de 
stadsgewesten. Voor de stadsgewesten zelf betekent het laddernetwerk een schaalsprong. 
De stadsgewesten worden vervangen door een stadsregio, waarbinnen ook stadsparken, 
landgoederen en stadsbossen een plaats hebben. De keuze voor het “laddernetwerk” is 
vooral ingegeven door de mogelijkheden die het concept zou bieden voor verschillende 
typen leefstijlen. Binnen het laddernetwerk zou zowel plaats zijn voor mensen die hun 
dagelijkse activiteiten enten op het principe van nabijheid, als voor mensen die hun 
activiteitenpatronen enten op het principe van bereikbaarheid.
Tenslotte kunnen nog twee ruimtelijke concepten uit de Startnota worden genoemd 
die op gespannen voet staan met het beginsel van bundeling van wonen, werken en 
voorzieningen. Het gaat om een “geïntegreerd regionaal openbaar vervoerssysteem” en 
om het principe van “meerzijdige ontsluiting”. Beide principes kunnen worden gezien 
als een reactie op de vragen die expliciet in de Vinex-Actualisatie worden opgeworpen. 
Zoals in de voorgaande paragraaf is aangegeven, wordt in de Vinex-Actualisatie expliciet 
gesteld dat een “aangepast antwoord” moet worden gevonden voor wat betreft “de 
oriëntatie van uitbreidingen” en “de verdere uitbouw van (boven-)stadsgewestelijke 
vervoersystemen”. De Startnota lijkt een eerste aangepaste antwoord te bieden. Zoals 
hiervoor is aangegeven wordt in de nota expliciet gekozen voor een “geïntegreerd regio­
naal openbaar vervoerssysteem”. Hiermee wordt aangesloten bij de Vinex-Actualisatie, 
waarin ook al een voorkeur wordt uitgesproken voor een openbaar vervoersysteem dat 
aansluit “op de verplaatsingen die het stadsgewest overstijgen” (VROM 1997b: 54). Het 
principe van de meerzijdige ontsluiting wordt in de Vinex-Actualisatie wel ter sprake 
gebracht, maar niet verheven tot beleidsuitgangspunt. In de Startnota is dit wel het ge­
val: “Bij nieuwe bouwlocaties worden (...) meerzijdige ontsluiting (...) essentiële voor­
waarden” (VROM e.a. 1999: 57). Hier sluit de Startnota rechtstreeks aan bij de Visie 
verstedelijking en mobiliteit van het Ministerie van Verkeer & Waterstaat (1995), waarin 
wordt gepleit voor meerzijdige ontsluiting (Priemus 1999: 54) (zie ook § 1.2). De wortels 
van het idee zijn echter ook te vinden in de RPD-publicatie Kiezen voor bewegingsruimte. 
In deze studie is meerzijdige oriëntatie (“minstens driezijdig”) één van de locatiecriteria 
voor nieuwe verstedelijkingsopgaven na 2010 (RPD 1997: 7). Zowel het “geïntegreerd 
regionaal openbaar vervoerssysteem” als de “meerzijdige ontsluiting” kunnen worden 
gezien als een breuk met het klassieke compacte stadbeleid. Met de keuze voor een regi­
onaal openbaar vervoersysteem wordt impliciet gebroken met de noodzaak van bunde­
ling en onderlinge nabijheid van wonen, werken en voorzieningen. En met de keuze 
voor meerzijdige oriëntatie wordt het principe van het concentrische stadsgewest met 
één stedelijk centrum verlaten.
De consequenties van de Startnota voor het abc-locatiebeleid zijn minder duidelijk. Het 
abc-locatiebeleid wordt in de nota in het geheel niet genoemd. Wel kunnen de sporen
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van het beleid worden herkend in de uitwerking die wordt gegeven aan de corridors. 
Volgens de Startnota zijn corridors voorzien van “weg-, rail- en waterverbindingen in 
combinatie met zogenoemde multimodale knooppunten”. Deze knooppunten worden 
gezien als uitwisselingspunten voor verschillende vervoerswijzen. Een beperkt aantal 
knooppunten “heeft bijzondere economische potenties voor bijvoorbeeld sterk ruimte- 
intensieve en vervoersintensieve activiteiten” (VROM e.a. 1999: 42 -  cursivering KM). In 
deze formulering is duidelijk de grondgedachte van het abc-locatiebeleid te herkennen. 
De systematiek van A-, B- en C-locaties komt in de Startnota echter in het geheel niet 
terug. Sterker nog, in de nota lijkt een nieuwe koers voor de binnensteden en daarmee 
impliciet voor de A-locaties te worden uitgezet. Waar deze locaties in Vinex en Vinex- 
Actualisatie nog worden gezien als dé toplocaties voor arbeidsintensieve en bezoe- 
kersintensieve activiteiten, wordt in de Startnota nadrukkelijk uitgegaan van meerdere 
centra binnen de netwerkstad. Dit betekent dat het minder noodzakelijk is om “alles te 
willen en moeten concentreren” in de binnensteden van de steden (VROM e.a. 1999: 
37). Deze gedachtengang lijkt aan te sluiten bij het “polariteitsmodel” dat bij de voorbe­
reiding van de Vierde nota een rol heeft gespeeld (zie § 4.4 en Afb. 4-3). Met enige voor­
zichtigheid kan hieruit worden afgeleid dat de strikte typologie van A-, B- en C-locaties 
wordt verlaten. Een duidelijk stellingname hieromtrent ontbreekt echter in de Startnota.
De Startnota onderscheidt zich tenslotte in nog een derde opzicht van de voorgaande 
nota’s over de nationale ruimtelijke ordening. Voor het eerst lijkt in het ruimtelijk m o­
biliteitsbeleid een sterker accent te worden gelegd op de verbindingen dan op de locatie 
van mobiliteitsgenererende activiteiten. De paragraaf over mobiliteit en infrastructuur 
staat vrijwel volledig in het teken van het “toekomstig verkeer- en vervoersbeleid”. In 
tegenstelling tot de voorgaande nota’s over de ruimtelijke ordening ontbreken duidelijke 
locatiecriteria voor wonen, werken en voorzieningen. In plaats daarvan domineren u it­
spraken over de infrastructuur.
Enerzijds wordt gesproken over een gedifferentieerde benadering van de toekomstige 
bereikbaarheid van Nederland. De kwaliteiten van gebieden zouden bepalend moeten 
zijn voor de mate van bereikbaarheid van gebieden. “Zo zullen stedelijke concentraties 
en de corridors, waar de dynamiek het grootst is, perfect ontsloten moeten zijn voor 
personen- en goederenvervoer over weg, rail en water. (...) In open gebieden waar rust 
en natuurwaarden belangrijker zijn, kan de ontsluiting minder intensief zijn afhankelijk 
van de recreatieve waarde en het gewenste gebruik” (VROM e.a. 1999: 57). De constate­
ring dat de infrastructuur een sterk ordenend effect hebben op de ruimtelijke inrichting 
speelt hierbij een belangrijke rol (Priemus 1999: 56).
Anderzijds lijkt de Startnota veel meer dan voorgaande nota’s over de ruimtelijke or­
dening in te zetten op een prijsbeleid voor mobiliteit. Hoewel ook in Vierde nota en 
Vinex aanzetten zijn te vinden voor een dergelijk beleid als aanvulling op het ruimtelijk 
beleid, wordt in de Startnota binnen het totale mobiliteitsbeleid een veel centralere 
plaats ingeruimd voor ‘de prijs van mobiliteit’. In de nota wordt dit als volgt verwoord: 
“in het toekomstig verkeer- en vervoersbeleid zal de individuele verantwoordelijkheid 
van de automobilist meer centraal komen te staan. Dit zal zich vertalen in een prijs die 
voor mobiliteit moet worden betaald” (VROM e.a. 1999: 55). In de Startnota wordt 
allereerst verwezen naar de bestaande plannen van het tweede paarse kabinet voor het
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Visie op  m obiliteit m obiliteit is een  uitdrukking van econom ische , sociale  en recreatieve 
behoeften
Doel ruimtelijk 
m obilite itsbeleid
w aarborgen van een  op tim ale bereikbaarheid
beperken en voorkom en van d e  aan tasting  van d e  leefbaarheid
M obiliteitsprobleem aantasting  bereikbaarheid  en leefbaarheid ten gevolge van d e  groei van de 
autom obiliteit
O orzaak schaalvergroting w oningm arkt en arbeidsm arkt
O plossing geïntegreerd regionaal open b aar vervoerssysteem  
gedifferentieerde benadering  van bereikbaarheid  
prijsbeleid voor m obiliteit
Ruimtelijk
referentiebeeld
netw erksteden van ruim e om vang m et concen traties van w erkgelegenheid
binnen en buiten d e  grote en m iddelgrote steden
sterke onderlinge sam enhang  tussen d e  kernen b innen  een  netw erkstad
Infrastructureel
referentiebeeld
auto  en geïntegreerd regionaal op en b aar vervoerssysteem  als dom inan te 
m odaliteiten
Afb. 5-6  T en ta tie v e  aan ze t v o o r  h e t  d en k sc h e m a  a c h te r  h e t  ru im te lijk  m o b ilite itsb e le id  u it  de 
S ta rtn o ta .
invoeren van rekening rijden. Verder worden gedacht aan “accijnsverhoging, een brede­
re toepassing van rekening rijden, betaalstroken, parkeerbeleid” (VROM e.a. 1999: 55). 
De realisering van milieudoelstellingen wordt als belangrijkste reden voor dit prijsbeleid 
aangedragen. Opmerkelijk is dat het behoud van de bereikbaarheid van bijvoorbeeld de 
mainports of de doorstroming op de internationale hoofdtransportassen niet expliciet 
worden genoemd als argumenten voor het prijsbeleid.
Resumerend kan worden gesteld dat de Startnota een nieuwe periode lijkt in te luiden. 
In de nota wordt gebroken met het ruimtelijk mobiliteitsbeleid zoals dit in de achtereen­
volgende nationale nota’s over de ruimtelijke ordening gestalte heeft gekregen. Het bun- 
delingsbeleid wordt definitief afgezworen en de toekomstige status van het abc-locatie- 
beleid is onzeker. Een beleid gericht op de locatie van mobiliteitsgenererende activiteiten 
lijkt daarmee vrijwel volledig buiten beeld te geraken. Het accent wordt verlegd naar de 
verbindingen tussen de mobiliteitsgenerende activiteiten: de infrastructuur. In het nieu­
we ruimtelijke mobiliteitsbeleid wordt de nadruk gelegd op onder andere de prijs van 
automobiliteit, selectieve bereikbaarheid en een geïntegreerd regionaal openbaar ver­
voersysteem. Hoe het nieuwe ruimtelijke concept er precies uitziet is niet duidelijk. De 
verschillende ruimtelijke perspectieven zijn hiervoor nog onvoldoende uitgewerkt en 
spreken elkaar op onderdelen ook tegen. Wel is duidelijk dat definitief afscheid wordt 
genomen van het klassieke stadsgewest. Niet langer wordt stedelijke netwerkvorming 
geassocieerd met “spreiding van stedelijke ontwikkeling” en “groei van de mobiliteit”, 
zoals dit in de Vinex-Actualisatie nog wel gebeurd. De netwerkstad en de corridor wor­
den juist gezien als een ‘instrum ent’ om de ongeplande deconcentratie van activiteiten in 
goede banen te leiden. Behoud van het stedelijk draagvlak en behoud van de open
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ruimte vormen hiervoor de belangrijkste argumenten. De mogelijke effecten op de m o­
biliteit lijken in de keuze voor de netwerkstad nauwelijks een rol te hebben gespeeld.
Als tenslotte het denkschema achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid uit de Startnota 
wordt gereconstrueerd, dan moet worden geconstateerd dat in de nota definitief af­
scheid wordt genomen van de filosofie van de nabijheid. Niet alleen verdwijnt het idee 
van bundeling van wonen, werken en voorzieningen in deze nota uit beeld, ook lijkt 
voorzichtig afscheid te worden genomen van de klassieke doelstelling van het ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid: het beperken van de (noodzakelijke) automobiliteit. In de nota zijn 
wel een aantal basale noties van de filosofie van de bereikbaarheid te herkennen. Zo ligt 
het voor de hand om het pleidooi voor een optimale doorstroming op de internationale 
corridors te verbinden aan het idee van mobiliteit als smeerolie voor de economie. En zo 
is in de prominente aanwezigheid van maatregelen als rekeningrijden en betaalstroken 
het idee van scheiding van productief en consumptief verkeer te herkennen. Tegelijker­
tijd moet worden geconstateerd dat op twee manieren wordt gebroken met de filosofie 
van de bereikbaarheid. Enerzijds introduceert de Startnota een nieuw ruimtelijk refe­
rentiebeeld: de netwerksteden. Dit nieuwe concept staat op gespannen voet met het 
traditionele beeld van de grote stadsgewesten waarin de binnensteden van de centrale 
stad het dominante centrum van werkgelegenheid zijn. Binnen de netwerksteden be­
staan meerdere gelijkwaardige concentraties van werkgelegenheid, gelegen binnen én 
buiten de grote en middelgrote steden. Met de netwerksteden wordt dus ook afscheid 
genomen van de dominantie van de radiale vervoerstromen die is verbonden aan het 
idee van de grote stadsgewesten. Anderzijds wordt in de Startnota een geheel nieuwe 
oplossingsstrategie gepresenteerd. Niet langer lijkt het beïnvloeden van de locatie van 
mobiliteitsgenererende activiteiten als de oplossing voor het mobiliteitsprobleem te 
worden gezien. Meer dan in alle voorgaande nota’s over de ruimtelijke ordening wordt 
in de Startnota het accent gelegd op het beïnvloeden van de kwaliteit van verbindingen.
Met deze waarnemingen in het achterhoofd kan met enige voorzichtigheid het denk­
schema worden gereconstrueerd dat aan het ruimtelijk mobiliteitsbeleid uit de Startnota 
ten grondslag ligt (zie Afb. 5-6). Dit schema wijkt op een aantal belangrijke punten af 
van de filosofie van de nabijheid en de filosofie van de bereikbaarheid. Dat geldt aller­
eerst voor de visie op mobiliteit. De nieuwe visie wordt kernachtig samengevat in de 
eerste regel van de beleidsuitgangspunten ten aanzien van mobiliteit en infrastructuur: 
“Mobiliteit is een maatschappelijk gegeven, een uitdrukking van economische, sociale en 
recreatieve behoeften” (VROM e.a. 1999: 54). De visie achter de filosofie van de bereik­
baarheid lijkt hiermee te worden verbreed. Het belang van mobiliteit wordt niet beperkt 
tot de productieve vervoerstromen, maar ook betrokken op de consumptieve vervoer­
stromen. Een verschuiving is ook waarneembaar in de doelstelling van het ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid. Hoewel deze doelstelling nergens in de Startnota helder is omschre­
ven, lijkt een zwaarder accent te worden gelegd op het waarborgen van een optimale 
bereikbaarheid ten koste van het beperken van de noodzakelijke automobiliteit. De 
oorzaken van het mobiliteitsprobleem worden minder dan in de voorgaande nota’s 
gezocht in de ruimtelijke sfeer. De schaalvergroting van woningmarkt en arbeidsmarkt 
wordt tegelijkertijd gezien als oorzaak en als onvermijdelijke ontwikkeling waarop moet 
worden ingespeeld (VROM e.a. 1999: 35). De oplossingen worden dan ook niet zozeer
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gezocht in het tegengaan van de schaalvergroting, maar veel meer in het selectief facilite- 
ren daarvan. Dat faciliteren is vooral gelegen in de ontwikkeling van een geïntegreerd 
regionaal openbaar vervoerssysteem, het selectieve is gelegen in een gedifferentieerde 
benadering van bereikbaarheid en in het prijsbeleid voor mobiliteit. Hiermee is tevens 
aangegeven dat de verbreding van de doelstelling van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid 
niet noodzakelijkerwijs betekent dat de beperking van de groei van de automobiliteit 
volledig als doelstelling uit het beeld is verdwenen. De Startnota bevat verschillende 
passages die er op wijzen dat het beperken van de groei van de automobiliteit een voor­
waarde is voor het waarborgen van een optimale bereikbaarheid (zie hierboven). Ten­
slotte wijkt het denkschema uit de Startnota af van de denkschema’s achter de Vinex en 
Vinex-Actualisatie voor wat betreft het ruimtelijk en infrastructureel referentiebeeld. 
Zoals hierboven reeds aangegeven staat het concept ‘netwerkstad’ op gespannen voet 
met de filosofie van de nabijheid én de filosofie van de bereikbaarheid. Zowel de schaal 
als de ruimtelijke structuur van het ‘stadsgewest’ wordt in het concept anders ingevuld 
dan in deze denkschema’s.
5.7 Conclusie
In dit hoofdstuk zijn de denkschema’s achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid in beeld 
gebracht. De aandacht is uitgegaan naar de samenhang tussen de opvattingen over het 
mobiliteitsprobleem, de oorzaken van het probleem en geprefereerde oplossingsrichtin­
gen. De vraag die daarbij centraal heeft gestaan luidt: Wat zijn de hoofdlijnen van de 
denkschema’s achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid en hoe verhouden deze denksche­
ma’s zich tot elkaar? Nu de denkschema’s achter de twee centrale beleidslijnen van het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid uiteen zijn gelegd en is nagegaan op welke wijze in elk van de 
nationale nota’s invulling is gegeven aan deze denkschema’s, kan de balans worden op­
gemaakt.
De analyse van de denkschema’s achter de twee centrale beleidslijnen van het ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid -  de beleidslijn gericht op bundeling van wonen, werken en voorzie­
ningen en de beleidslijn gericht op concentratie van activiteiten nabij knooppunten van 
openbaar vervoer -  maakt duidelijk dat deze beleidslijnen zijn gebaseerd op fundam en­
teel verschillende opvattingen over mobiliteit, het mobiliteitsprobleem en de oplossing 
van dit probleem. Het denkschema achter de bundeling van wonen, werken en voorzie­
ningen is hier aangeduid met de filosofie van de nabijheid, het denkschema achter de 
concentratie van activiteiten nabij openbaar vervoerknooppunten met de filosofie van 
de bereikbaarheid.
Binnen de filosofie van de nabijheid wordt mobiliteit gezien als de ongewenste conse­
quentie van een imperfecte ruimtelijke inrichting. Het ruimtelijk mobiliteitsbeleid is 
vanuit dit perspectief gericht op het beperken van de noodzaak om afstanden te over­
bruggen. Een verdergaande suburbanisatie van wonen en werken moet dan ook worden 
voorkomen door de bundeling en afstemming van functies binnen een stadsgewest van 
beperkte omvang. De onderlinge nabijheid die hiervan het gevolg is, is het wapen in de 
strijd tegen de groei van de automobiliteit. Het moet enerzijds leiden tot een verkorting
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van de verplaatsingsafstanden en anderzijds tot een hoger gebruik van fiets en openbaar 
vervoer als alternatief voor de auto.
Binnen de filosofie van de bereikbaarheid wordt mobiliteit opgevat als smeerolie van de 
economie. Vanuit dit perspectief ligt de nadruk op het bereikbaar houden van de eco­
nomische centra voor zakelijk verkeer en goederenvervoer. De nadruk komt hierdoor te 
liggen op de concurrentie tussen productief en consumptief verkeer op de hoofdtrans- 
portassen. Om de doorstroming te bevorderen moet de groei van het consumptief auto­
verkeer op deze assen worden beperkt. Werkgelegenheid en voorzieningen dienen daar­
om te worden gelokaliseerd op locaties met een hoogwaardige aansluiting op boven- 
stadsgewestelijk openbaar vervoer. Deze hoogwaardige ontsluiting moet er toe leiden dat 
het consumptief verkeer -  woon-werkverplaatsingen en bezoekersverkeer -  in toene­
mende mate verloopt via de “daarvoor bestemde lijnen”, in casu de openbaar vervoerlij- 
nen. De filosofie van de bereikbaarheid is dus nadrukkelijk niet gericht op het beperken 
van de verplaatsingsafstanden, maar bovenal op een verschuiving in de vervoermiddel- 
keuze.
De nationale nota’s over de ruimtelijke ordening laten aanzienlijke verschillen zien in 
de mate waarin uit beide denkschema’s is geput. In de eerste drie nationale nota’s is 
duidelijk sprake van de dominantie van één denkschema. In Derde nota en Structuur­
schets overheerst de filosofie van de nabijheid en wordt een sterke nadruk gelegd op de 
bundeling van wonen, werken en voorzieningen. De concentratie van activiteiten nabij 
openbaar vervoerknooppunten heeft in beide nota’s een uiterst bescheiden status. In de 
Vierde nota wordt een sterk accent gelegd op de filosofie van de bereikbaarheid. De 
bundeling van wonen, werken en voorzieningen binnen kleine stadsgewesten verdwijnt 
in deze nota naar de achtergrond ten koste van het abc-locatiebeleid. Gezien het accent 
op één van de twee filosofieën blijven de spanningen tussen de twee denkschema’s in 
deze nota’s op de achtergrond. Anders ligt dit met de Vinex en Vinex-Actualisatie. Deze 
nota’s bevatten belangrijke elementen uit beide denkschema’s. Hoewel in beide nota’s 
het accent ligt op filosofie van de nabijheid, zijn elementen uit de filosofie van de bereik­
baarheid duidelijk herkenbaar in de nota’s.
Wat kan op basis van de analyse van de denkschema’s achter het ruimtelijk mobiliteits­
beleid nu worden gesteld over de rationaliteit van dat beleid? Een ultiem oordeel over de 
rationaliteit van het beleid is opnieuw niet mogelijk. Niet alleen gezien de uitgangspun­
ten van het communicatieve perspectief op rationaliteit, maar ook omdat de gepresen­
teerde denkschema’s een constructie zijn van de onderzoeker en geen reconstructie van 
bestaande denkschema’s. De constructie van de denkschema’s zijn nadrukkelijk bedoeld 
als spiegel voor beleidsmakers (zie § 3.2). De hier volgende kanttekeningen bij de ratio­
naliteit van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid dienen hetzelfde doel.
De eerste kanttekening sluit aan bij de conclusies in het voorgaande hoofdstuk. De 
analyse van de denkschema’s laat nog eens zien hoe beperkt de zoektocht naar het ‘juis­
te’ ruimtelijke mobiliteitsbeleid in de achtereenvolgende nota’s is geweest. Steeds weer is 
de nadruk gelegd op de ruimtelijke oorzaken van het mobiliteitsprobleem en op de 
ruimtelijke oplossingen. Hoewel in de beleidsdocumenten achter de ruimtelijke orde- 
ningsnota’s wel degelijk aandacht is voor andere dan ruimtelijke oorzaken van de groei 
van de automobiliteit, wordt de locatie van mobiliteitsgenererende activiteiten zowel in 
de filosofie van de nabijheid als in de filosofie van de bereikbaarheid gezien als hét wa­
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pen in de strijd tegen de groeiende automobiliteit. Andere maatregelen blijven vrijwel 
volledig buiten beschouwing. Vooral wordt duidelijk dat er nauwelijks oog is voor de 
verbindingen tussen mobiliteitsgenererende activiteiten als aangrijpingspunt voor m o­
biliteitsbeleid. Op zijn slechtst worden de verbindingen gezien als een extern gegeven dat 
moet worden aangepast aan de voorgestane ruimtelijke structuur en op zijn best als 
aangrijpingspunt voor ‘flankerend beleid’ in aanvulling op de kern van het mobiliteits­
beleid: de locatie van mobiliteitsgenererende activiteiten.
De tweede kanttekening heeft betrekking op de ‘vroege’ nationale nota’s over de 
ruimtelijke ordening. Het pijnpunt in deze nota’s is niet zozeer gelegen in de spanning 
tussen de denkschema’s achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid, maar veeleer in de be­
perkte reikwijdte van de afzonderlijke denkschema’s en daarmee van het beleid in de 
achtereenvolgende nota’s. In de Derde nota en de Structuurschets 1985 klinken in de 
analyse van de vervoerstromen duidelijk de denklijnen van de filosofie van de nabijheid 
door. De analyse van de vervoerstromen richt zich vrijwel uitsluitend op de verplaatsin­
gen die binnen de grenzen van het stadsgewest blijven. De boven-stadsgewestelijke ver­
voerstromen en bijvoorbeeld de consequenties van de verdere uitbouw van het snelwe- 
gennet voor het belang van deze vervoerstromen blijven hierdoor geheel buiten be­
schouwing. Voor de Vierde nota geldt juist het omgekeerde. Hier klinken de denklijnen 
van de filosofie van de bereikbaarheid door en wordt het accent gelegd op de boven- 
stadsgewestelijke vervoerstromen. De consequenties van de stadsgewestelijke stromen 
voor de bereikbaarheidsproblematiek worden vrijwel volledig uit het oog verloren. Zo 
wordt veronachtzaamd dat de problemen op de hoofdtransportassen niet alleen worden 
veroorzaakt door het vervoerstromen die de grenzen van het stadsgewest overstijgen, 
maar voor een belangrijk deel ook door het lokale verkeer dat voor kortere verplaat- 
singsafstanden gebruik maakt van deze hoofdtransportassen.
De derde kanttekening heeft betrekking op de ‘latere’ ruimtelijke ordeningsnota’s. 
Zowel in de Vinex als in de Vinex-Actualisatie treden de spanningen tussen de denk­
schema’s achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid duidelijk op de voorgrond. De spanning 
is het meest voelbaar waar het gaat om de locatie van nieuwe woongebieden. Op grond 
van de filosofie van de nabijheid moeten deze gebieden op een zo klein mogelijke af­
stand van de bestaande steden worden gerealiseerd en moet de bijbehorende (openbaar 
vervoer)infrastructuur voorzien in de verbindingen tussen woonwijk en het centrum 
van de bestaande stad, terwijl vanuit de filosofie van de bereikbaarheid de ligging van 
een nieuwe woonwijk tussen twee steden tot de mogelijkheden behoort en er oog is voor 
de openbaar vervoerverbindingen met meerdere stadsgewesten. Bij werkgebieden speelt 
vooral de ontsluiting per openbaar vervoer een centrale rol. Waar vanuit de filosofie van 
de nabijheid de aansluiting van werkgebieden op stedelijk en stadsgewestelijk openbaar 
vervoer van groot belang is, staat in de filosofie van de bereikbaarheid de aansluiting op 
boven-stadsgewestelijk en zelfs landsdelig openbaar vervoer centraal. De denkschema’s 
geven met andere woorden verschillende antwoorden op de vraag naar de juiste locatie 
voor wonen en werken.
De Startnota lijkt op drie manieren het hoofd te bieden aan deze kanttekeningen bij de 
rationaliteit van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Op de eerste plaats moet worden ge­
constateerd dat de Startnota minder dan de voorgaande nationale nota’s over de ruim ­
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telijke ordening een product is uit de koker van het Ministerie van VROM. De nota heeft 
juist tot doel om de visies van de verschillende ministeries weer op één lijn te krijgen en 
is als zodanig nadrukkelijk een product van alle betrokken ministeries. Deze betrokken­
heid van meerdere actoren heeft er toe geleid dat er een bredere zoektocht heeft plaats­
gevonden naar het ‘juiste’ ruimtelijke mobiliteitsbeleid. De resultaten hiervan -  en dat is 
het tweede punt -  zijn duidelijk zichtbaar in de Startnota. Waar de filosofie van de na­
bijheid en de filosofie van de bereikbaarheid uitgaan van sturing van mobiliteitsgene- 
rende activiteiten als wonen en werken, zijn de pijlen in de Startnota vooral gericht op 
de verbindingen tussen de mobiliteitsgenererende activiteiten. De Startnota markeert in 
dit opzicht een duidelijke ommezwaai. De nieuwe boegbeelden van het mobiliteitsbeleid 
worden gevormd door een geïntegreerd regionaal openbaar vervoerssysteem, een gedif­
ferentieerde benadering van de bereikbaarheid en een prijsbeleid voor mobiliteit. De 
Startnota biedt op de derde plaats een voorzichtig antwoord op de gesignaleerde span­
ning in het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. De nota bevat de eerste aanzetten voor een 
nieuw denkschema dat duidelijk afwijkt van zowel de filosofie van de nabijheid als de 
filosofie van de bereikbaarheid. Meer dan in deze klassieke denkschema’s wordt mobili­
teit als een maatschappelijk gegeven geaccepteerd en meer dan in de klassieke denk­
schema’s wordt het accent gelegd op het waarborgen van een optimale bereikbaarheid. 
Ook wordt afscheid genomen van het stadsgewest ten gunste van de veel grotere net­
werkstad. Met de netwerkstad wordt bovendien het idee van een concentrisch stadsge­
west verlaten en worden openingen geboden voor concentraties van werkgelegenheid 
buiten de grote en middelgrote steden. De Startnota biedt met andere woorden openin­
gen voor een bredere zoektocht naar het ‘juiste’ ruimtelijke mobiliteitsbeleid door de 
intensievere betrokkenheid van meerdere actoren bij de voorbereiding van het beleid en 
door de introductie van een nieuw repertoire aan antwoorden voor de mobiliteitspro- 
blematiek. De Startnota lijkt zo een opstap te vormen voor een ruimtelijk mobiliteitsbe­
leid dat de toets op rationaliteit met minder problemen kan doorstaan.
Deel III
Een externe kritiek op de rationaliteit 
van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid

6De veronderstellingen achter het ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid: opzet van het onderzoek
6.1 Inleiding
Dit hoofdstuk bevat de introductie tot de tweede beschouwing over de rationaliteit van 
het ruimtelijk mobiliteitsbeleid van het Ministerie van VROM. Deze tweede bijdrage 
omvat een ‘externe’ kritiek op dat beleid: een beoordeling van veronderstellingen achter 
het beleid aan de hand van een confrontatie met de empirie. In dit hoofdstuk zal de 
methodische opzet van deze empirische toets worden geschetst. Dit vergt allereerst een 
nadere toespitsing op een deel van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Op grond van een 
aantal overwegingen zal worden gekozen voor een nadere analyse van de filosofie van de 
bereikbaarheid en in het bijzonder van het abc-locatiebeleid (§ 6.2). In § 6.3 zal de be­
leidstheorie achter het abc-locatiebeleid uiteen worden gelegd in een drietal clusters van 
veronderstellingen. Het zijn deze clusters van veronderstellingen die in de empirische 
toets centraal zullen staan. Ter plaatsbepaling van de studie zal in § 6.4 een kort beeld 
worden geschetst van het relevante verrichte onderzoek. Kort zal worden nagegaan in 
hoeverre de drie clusters veronderstellingen reeds aan onderzoek zijn onderworpen en 
wat de hoofdlijnen zijn van dat onderzoek. Op basis van dit korte overzicht zal tevens de 
positie van de studie worden bepaald. Tenslotte zal in § 6.5 per cluster van veronderstel­
lingen worden ingegaan op de onderzoeksmethodiek, zoals de wijze van gegevensverza­
meling en -bewerking. De resultaten van de empirische toets worden gepresenteerd in de 
hoofdstukken 7 en 8 .
6.2 Het abc-locatiebeleid als object van externe kritiek
De ‘externe’ kritiek op het ruimtelijk mobiliteitsbeleid omvat een ‘toets’ van dat beleid 
aan de hand van empirisch materiaal. De toets zal worden gericht op de veronderstellin­
gen achter het abc-locatiebeleid. De keuze voor dit onderdeel van het ruimtelijk mobili­
teitsbeleid is gebaseerd op een drietal overwegingen.
Op de eerste plaats gaat het hier om een klassiek onderdeel van het ruimtelijk mobili­
teitsbeleid. De beleidslijn gericht op concentratie van activiteiten nabij openbaar ver- 
voerknooppunten maakt al sinds de Derde nota over de ruimtelijke ordening deel uit 
van dat beleid (zie hoofdstuk 4). De beleidslijn is in latere beleidsdocumenten verder
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uitgewerkt tot het abc-locatiebeleid. Bovendien heeft het beleid een steeds centralere 
plaats binnen het ruimtelijk mobiliteitsbeleid verkregen. Er is met andere woorden al­
lerminst sprake van een ‘eendagsvlieg’, maar juist van een steeds weerkerend onderdeel 
van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid.
De keuze voor het abc-locatiebeleid is op de tweede plaats ingegeven door maatschappe­
lijke tendensen. Juist het abc-locatiebeleid vormt een reactie op ontwikkelingen in de 
samenleving, zoals het toenemen van de verplaatsingsafstanden en het uitdijen van de 
stadsgewesten. De beleidslijn gericht op bundeling van wonen, werken en voorzieningen 
lijkt tegen de achtergrond van deze maatschappelijke ontwikkelingen steeds meer aan 
geldigheid in te boeten. Dit hangt niet zozeer samen met het gegeven dat het bunde- 
lingsbeleid is gericht op het tegengaan van deze ontwikkelingen. De kanttekeningen bij 
het bundelingsbeleid richten zich vooral op het feit dat het beleid bepaalde ontwikkelin­
gen geheel buiten beschouwing laat. Het gaat dan in het bijzonder om de toegenomen 
verplaatsingsmogelijkheden en de consequenties daarvan in de vorm van langere ver­
plaatsingsafstanden en een verminderde oriëntatie op de centrale stad van het stadsge­
west. De kritiek die uiteenlopende maatschappelijke organisaties op het bundelingsbe- 
leid hebben uitgeoefend heeft zich juist hierop gericht (zie hoofdstuk 1 ).
Een derde overweging om het abc-locatiebeleid aan een empirische toets te onderwerpen 
is van beleidsmatige aard. Enerzijds heeft het abc-locatiebeleid in de jaren negentig een 
centrale rol gespeeld in het mobiliteitsbeleid van het Ministerie van VROM. Het beleid is 
uitgewerkt in samenspraak met een aantal belangrijke partijen, zoals de Ministeries van 
Verkeer & Waterstaat en Economische Zaken, de Vereniging van Nederlandse Gemeen­
ten en het Interprovinciaal Overleg. De RPD heeft de personele omvang van de regionale 
Inspecties Ruimtelijke Ordening (IRO) speciaal uitgebreid om de doorwerking van het 
beleid te verzekeren (De Klein 1991: 4). Mede dankzij de inspanningen van de versterkte 
IRO heeft het beleid zijn neerslag gevonden in een groot aantal streek- en bestemmings­
plannen (Lensink & Spit 1994; Martens 1996). Dit betekent dat het beleid in ieder geval 
via de juridische weg nog de nodige sporen zal achterlaten. Ook de uitspraken van de 
Raad van State leveren een bijdrage aan deze ‘juridische doorwerking’ van het abc- 
locatiebeleid. Zo heeft de Raad van State in een recente uitspraak het Milieucentrum 
Amsterdam in het gelijk gesteld in het bezwaar tegen het bestemmingsplan Amsterdam- 
Teleport. Dit plan bevat alleen strenge parkeernormen voor kantoren die binnen een 
straal van 250 meter van het station staan. De Raad geeft in haar uitspraak -  conform 
het beleid van het Ministerie van VROM -  aan dat de strenge parkeernorm moet wor­
den aangehouden in een gebied met een straal van 800 meter (Binnenlands Bestuur 26­
3-1999: 3). Gezien deze ‘juridische doorwerking’ van het abc-locatiebeleid is er dus alle 
reden om het beleid aan een nadere analyse te onderwerpen.
Anderzijds mag worden verwacht dat het beleid ook in de komende jaren nog een 
belangrijke rol zal spelen. Hoewel het abc-locatiebeleid niet expliciet wordt genoemd in 
de Startnota ruimtelijke ordening (zie § 5.6), is het beleid nog niet van het toneel ver­
dwenen. Zo heeft de RPD ter voorbereiding op de Vijfde nota over de ruimtelijke orde­
ning een verkenning uit laten voeren naar een mogelijk ‘abc-locatiebeleid nieuwe stijl’ 
(De Lange 1999). Op grond van een inventarisatie van knelpunten worden in deze ver-
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kenning twee voorstellen gedaan voor een aangepast abc-locatiebeleid: één model 
waarin het bestaande abc-locatiebeleid wordt aangekleed met ‘slimmere’ instrumenten 
en een zekere ruimte voor maatwerk en één model waarin het abc-locatiebeleid wordt 
gedecentraliseerd naar lagere overheden in combinatie met regulering op output door 
het Ministerie van VROM. Definitieve conclusies over de toekomstige vorm en inhoud 
van het abc-locatiebeleid kunnen hieruit niet worden afgeleid, maar wel lijkt vast te 
staan dat het beleid ook in de Vijfde nota weer een plaats zal krijgen. De nieuwe ruim te­
lijke concepten in de Startnota, zoals netwerksteden en corridors, staan dit zeker niet in 
de weg. Waar het bundelingsbeleid nadrukkelijk op gespannen voet staat met deze 
nieuwe ruimtelijke referentiebeelden, sluiten de gedachten achter het abc-locatiebeleid 
redelijk aan bij deze nieuwe concepten. Zowel het abc-locatiebeleid als de nieuwe con­
cepten gaan immers uit van een verdere uitdijing van het stadsgewest. Ook gezien de 
actualiteitswaarde van het abc-locatiebeleid is een empirische toets van het beleid dus op 
zijn plaats (zie ook Zonneveld 1999).
6.3 De veronderstellingen achter het abc-locatiebeleid
De externe kritiek op de rationaliteit van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid bestaat op 
grond van bovenstaande overwegingen uit een empirische ‘toets’ van een aantal veron­
derstellingen achter het abc-locatiebeleid. Deze veronderstellingen zijn in de voorgaande 
hoofdstukken voor een belangrijk deel al aan de orde gesteld. Daar is ingegaan op de 
argumentaties voor en de denkschema’s achter het beleid. Hier zullen de relevante ver­
onderstellingen achter het abc-locatiebeleid nog eens op een rij worden gezet. Eerst zal 
echter de kern van het abc-locatiebeleid worden neergezet.
Het abc-locatiebeleid is uitgewerkt in het W erkdocument Geleiding van de mobiliteit 
door een locatiebeleid voor bedrijven en voorzieningen (VROM e.a. 1990). De essentie van 
het abc-locatiebeleid luidt ‘het juiste bedrijf op de juiste plaats’. Wat de juiste locatie is, 
hangt af van het type bedrijf. In het W erkdocument worden verschillende typen locaties 
onderscheiden, die in aanmerking komen voor verschillende typen bedrijven en voor­
zieningen.
De locaties worden gekarakteriseerd op grond van hun bereikbaarheidsprofiel. In het 
W erkdocument worden in aansluiting op de Vierde nota drie locaties onderscheiden. 
Zogenaamde A-locaties zijn optimaal ontsloten per regionaal en nationaal openbaar 
vervoer, de ontsluiting per auto is van ondergeschikt belang. Een typische A-locatie is de 
stationsomgeving en binnenstad van een (middel)grote stad. B-locaties zijn goed ont­
sloten per stedelijk of stadsgewestelijk openbaar vervoer én hebben een aansluiting op 
het (stedelijk) hoofdwegennet. Het gebied rondom  voorstadstations is een typisch voor­
beeld van een B-locatie. C-locaties beschikken over een optimale bereikbaarheid per 
auto. De ontsluiting per openbaar vervoer wordt voor deze locaties van ondergeschikt 
belang geacht. De bedrijven en voorzieningen worden gekarakteriseerd op grond van 
hun mobiliteitsprofiel. De hoofdkenmerken van het mobiliteitsprofiel zijn arbeidsinten­
siteit (aantal werkzame personen per vierkante meter), auto-afhankelijkheid (de zakelij­
ke auto-afhankelijkheid bij het uitvoeren van bedrijfsactiviteiten), bezoekersintensiteit
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(aantal bezoekers per vierkante meter) en de afhankelijkheid van goederenvervoer over 
de weg.
Het W erkdocument bevat een indicatieve toedeling van mobiliteitsprofielen aan 
soorten locaties op grond van de genoemde criteria. A-locaties worden geschikt geacht 
voor onder andere administratieve en publiekgerichte kantooractiviteiten, dienstverle­
nende bedrijven, overheidsinstellingen en sociaal-culturele instellingen. B-locaties wor­
den geschikt geacht voor bedrijven met een hogere afhankelijkheid van de weg voor wat 
betreft zakelijk verkeer en goederenvervoer. Gedacht wordt aan lichte industrie en 
dienstverlenende bedrijven met een hoge auto-afhankelijkheid. C-locaties zijn bedoeld 
voor industrie, groothandel en distributiebedrijven (zie Afb. 6-1).
De beschrijving van de hoofdlijnen van het abc-locatiebeleid maakt duidelijk dat het 
beleid een nieuwe invulling vormt van het klassieke sturingsinstrumentarium van het 
Ministerie van VROM. Dit klassieke instrum entarium  komt er op neer dat locaties wor­
den aangewezen voor functies en omgekeerd functies worden toegewezen aan gebieden. 
De eerstgenoemde variant is vooral gehanteerd op het gebied van wonen en werken, met 
een accent op het wonen. Elke nationale nota over de ruimtelijke ordening bevat con­
crete uitspraken over de gewenste locaties voor de grote woningbouwprojecten en voor 
een deel ook over de aard van de woningen op elk van deze locaties. Op het gebied van 
natuur en landbouw is veelal de omgekeerde werkwijze gevolgd: in de achtereenvolgen­
de nota’s is aangegeven welke gebieden voor welke soort natuur of welke soort land­
bouw in aanmerking komen (De Lange 1995: 69-76). Het abc-locatiebeleid vorm t een 
nieuwe invulling van deze klassieke wijze van sturen. De aard van de mobiliteitsproble- 
matiek speelt bij deze invulling een belangrijke rol. Grove categorieën als wonen, werken 
en voorzieningen worden minder goed werkbaar geacht, omdat activiteiten aanzienlijke 
verschillen laten zien in hun mobiliteitseffecten. Het vraagstuk van de mobiliteit vraagt 
met andere woorden om een verdere uitwerking van het gangbare onderscheid in func­
ties. Deze uitwerking wordt in het abc-locatiebeleid gevonden in de ‘mobiliteitsprofie- 
len’. De ‘locaties’ worden op hun beurt nader ingevuld aan de hand van de ‘bereikbaar- 
heidsprofielen’. Op deze wijze wordt een nieuwe dimensie toegevoegd aan het klassieke 
instrumentarium. Niet alleen kan beter rekening worden gehouden met de externe 
(mobiliteits)effecten van functies, maar ook kunnen uitspraken worden gedaan over de 
locatie van functies zonder concrete locaties voor deze functies aan te wijzen. Het nieu­
we ‘afstemmen van profielen’ verschilt in deze zin duidelijk van het klassieke ‘toewijzen 
van functies aan locaties’.
Het abc-locatiebeleid is gebaseerd op verschillende veronderstellingen over ontwikkelin­
gen in ruimtelijke structuur en mobiliteit. Uitgaande van de reconstructie van het abc- 
locatiebeleid in hoofdstuk 4 en 5 kunnen deze veronderstellingen in drie onderling sa­
menhangende clusters uiteen worden gelegd.
Het eerste cluster van veronderstellingen betreft de decentralisatie van de werkgelegen­
heid. Het begrip decentralisatie verwijst naar het proces van spreiding van werkgelegen­
heid waarbij het belang van de bestaande concentraties van werkgelegenheid (de ‘cen­
tra’) afneemt ten gunste van nieuwe concentraties of nieuwe centra van werkgelegenheid 
(Hessels 1992). De decentralisatie van de werkgelegenheid speelt al bij de voorbereidin-
De veronderstellingen achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid: opzet van het onderzoek 119
A-locatie B-locatie C-locatie
arbeidsintensiteit intensief:
m eer dan 40m 2 per 
w erknem er
matig intensief: 
40-100 m  per 
w erknem er
extensief:
m inder dan 100 m1 
per w erknem er
auto-afhankelijkheid m inder dan 20%  van 
het aantal w erkzam e 
personen is auto- 
afhankelijk
20-30%  van het aantal 
w erkzam e personen is 
auto-afhankelijk
m eer dan 30%  van het 
aantal w erkzam e 
personen is auto- 
afhankelijk
bezoekersintensiteit dagelijkse stroom 
bezoekers
regelmatig contact m et 
klanten of relaties
vrijwel nooit of 
incidenteel bezoekers
wegontsluiting voor 
goederenvervoer
nauw elijks belangrijk mogelijk belangrijk belangrijk
Afb. 6-1 Koppeling van A-, B- en C-locaties en de vier hoofdkenmerken van het mobiliteits- 
profiel. Bron: VROM e.a. (1990: 10).
gen van de Derde nota en de Structuurschets voor de stedelijke gebieden een rol. In de 
Derde nota is de decentralisatie van de werkgelegenheid een belangrijke reden om de 
beleidslijn gericht op concentratie van activiteiten nabij openbaar vervoerknooppunten 
toe te voegen aan de planologische kernbeslissing (zie § 4.2). En in de Structuurschets 
1983 spreekt het Ministerie van VROM haar bezorgdheid uit over “de spreiding van de 
werkgelegenheid naar de buitenste ring van de centrale stad en naar nevenkernen in of 
zelfs buiten het stadsgewest” (VROM 1983a: 75). De spreidingstendensen worden niet 
alleen ongewenst geacht gezien de gevolgen voor de vervoerstromen, maar ook in ver­
band met de gevolgen voor de economische kracht van de bestaande steden. Ook bij de 
uitwerking van de beleidslijn in de Vierde nota speelt de decentralisatie van de werkgele­
genheid een belangrijke rol. Het abc-locatiebeleid wordt nadrukkelijk gezien als een 
middel om de voortgaande spreiding van bedrijven en voorzieningen tegen te gaan (zie 
onder andere Ten Velden 1987a: 2). En ook in de discussies rondom  de Vinex- 
Actualisatie speelt de spreiding van activiteiten een belangrijke rol: “De ontwikkeling 
van stedelijke netwerken komt, wanneer deze zich ongecontroleerd voltrekt, op gespan­
nen voet te staan met het stedelijke concentratiebeleid. De netwerkvorming kan gemak­
kelijk de spreiding van de stedelijke ontwikkeling in de hand werken en daardoor sterk 
bijdragen aan de groei van de mobiliteit” (VROM 1997b: 53). Ook hier wordt de sprei­
ding van activiteiten als een ongewenste ontwikkeling beschouwd.
Deze passages geven de kern van het eerste cluster van veronderstellingen achter het 
abc-locatiebeleid weer. De kern luidt dat de vestigingstendensen onder bedrijven en 
voorzieningen leiden tot een decentralisatie van de werkgelegenheid. Deze kern kan 
worden uitgewerkt aan de hand van drie gedachtenlijnen die in het beleid van het M i­
nisterie van VROM zijn te herkennen. De eerste gedachtenlijn heeft betrekking op het 
schaalniveau van de gemeenten. Op dit niveau bestaat er binnen het ministerie vooral 
bezorgdheid over de relatieve afname van de werkgelegenheid in de centrumgemeenten 
ten gunste van de omliggende gemeenten. Zonder een gerichte beïnvloeding van de
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locatie van de werkgelegenheid zou een “uitholling” van de steden kunnen optreden en 
zou de “economische kracht” van de steden kunnen worden aangetast. Een tweede ge- 
dachtenlijn is gericht op het schaalniveau van de werkgelegenheidscentra. Hier heeft de 
bezorgdheid vooral betrekking op de positie van de gebieden rondom  de centrale sta­
tions van de steden en in wezen dus op de positie van de binnensteden. De binnensteden 
worden traditioneel gezien als de brandpunten van economische activiteit en als de 
centra van de stadsgewesten (zie § 5.2 en § 5.3). De decentralisatie van de werkgelegen­
heid zou leiden tot een aantasting van deze centrale positie ten gunste van locaties aan 
de rand van de stad en in de omliggende gemeenten. Dit is niet alleen ongewenst gezien 
de gevolgen voor economische kracht van de steden, maar juist ook gezien de gevolgen 
voor de vervoerstromen (zie het tweede cluster van veronderstellingen). Een derde ge- 
dachtenlijn heeft ook betrekking op de ontwikkeling van de binnensteden. De vrees 
bestaat dat de decentralisatie van de werkgelegenheid vooral leidt tot het vertrek van 
arbeidsintensieve bedrijven en voorzieningen. Juist deze activiteiten horen in de ogen 
van het Ministerie van VROM in het hart van de stad thuis. Overigens lijkt in de Start­
nota voorzichtig met deze gedachte te worden gebroken (zie § 5.6). Het abc- 
locatiebeleid is er op gericht de hier genoemde ontwikkelingen tegen te gaan en er voor 
te zorgen dat “het juiste bedrijf op de juiste plaats” terecht komt.
Het tweede cluster van veronderstellingen achter het abc-locatiebeleid heeft betrekking 
op de decentralisatie van de vervoerstromen. De gedachte is dat decentralisatie van 
werkgelegenheid leidt tot gespreide vervoerstromen, die nauwelijks zijn te bedienen 
door het openbaar vervoer. Deze gedachte is onder andere verwoord in de Derde nota. 
Daar wordt in een beschrijving van de ontwikkeling van verkeer en vervoer in relatie tot 
de verstedelijking geconstateerd dat de verstedelijking zich over een steeds groter gebied 
uitspreidt. De nota voegt daaraan toe: “Een zodanige concentratie van vele verschillende 
activiteiten op een beperkt gebied elders dan in het stadscentrum bleef achterwege, 
waardoor het openbaar vervoer nauwelijks op andere plaatsen een rol kan spelen” (VRO 
1976: 82). Ook in de Stuctuurschets voor de stedelijke gebieden wordt de spreiding van 
werkgelegenheid en vervoerstromen geproblematiseerd: “De spreiding van de werkgele­
genheid naar de buitenste ring van de centrale stad en naar nevenkernen in of zelfs bui­
ten het stadsgewest heeft een toename van het aantal kris-krasrelaties veroorzaakt. Dit 
zijn verkeersrelaties die niet op het hoofdcentrum van het stadsgewest zijn gericht” 
(VROM 1983a: 75-76). Deze gedachte wordt in de voorbereidingen voor de Vierde nota 
nog eens onderstreept: “Nieuwe bedrijfslocaties die het afgelopen decennium in gebruik 
zijn genomen liggen relatief gespreid over de stadsrand. (...) Onder invloed van de com­
pacte stadgedachte is de locatie en inrichting van bedrijfsterreinen (...) alleen gerelateerd 
aan de structuur van de betreffende stad zelf, meer dan aan de relaties op landsdelig 
niveau. Dat heeft geleid tot toenemende kris-krasrelaties en daarmee inefficiënte ver­
voerstromen” (Jonkhof & Ten Velden 1987: 2).
Deze citaten geven de kern van het tweede cluster van veronderstellingen achter het 
abc-locatiebeleid weer. De kern van de veronderstelling luidt dat de decentralisatie van 
de werkgelegenheid leidt tot inefficiënte vervoerstromen. De kern kan worden uiteenge­
legd in twee gedachtenlijnen. De eerste gedachtenlijn is dat de decentralisatie van de 
werkgelegenheid leidt tot een decentralisatie van de vervoerstromen. Deze decentralisa­
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tie wordt ongewenst geacht, omdat de decentraal georiënteerde vervoerstromen niet 
aansluiten bij de bestaande structuur van de openbaar vervoervoorzieningen. De kris- 
krasrelaties ‘doorkruisen’ als het ware de bestaande openbaar vervoerlijnen. In de ge- 
dachtengang van het Ministerie van VROM wordt met andere woorden uitgegaan van 
de bestaande openbaar vervoervoorzieningen en dient de locatie van de werkgelegenheid 
hierbij te worden aangepast. De tweede gedachtenlijn vormt een uitwerking van de eer­
ste en heeft betrekking op de arbeidsintensieve werkgelegenheid. De gedachte is dat juist 
de decentralisatie van de arbeidsintensieve werkgelegenheid leidt tot een verdere sprei­
ding van de vervoerstromen en een relatieve afname van het belang van de binnenste­
den. Een belangrijke achterliggende reden hiervoor is de benutting van bestaande voor­
zieningen. Bij een afnemend belang van de werkgelegenheid in en daarmee de vervoer­
stromen naar de binnensteden zal ook het draagvlak voor de bestaande openbaar ver- 
voervoorzieningen kunnen afnemen.
Het derde cluster van veronderstellingen achter het abc-locatiebeleid heeft betrekking op 
de relatie tussen de locatie van een activiteit en de bereikbaarheid van die activiteiten 
met duurzame vervoermiddelen (fiets en openbaar vervoer). Deze gedachte heeft vooral 
bij de voorbereiding van de Stuctuurschets voor de stedelijke gebieden een belangrijke 
rol gespeeld in de onderbouwing van de beleidslijn gericht op de concentratie van werk­
gelegenheid nabij openbaar vervoersknooppunten. In de RPD-publicatie Achtergrond­
informatie bij de Stuctuurschets voor de stedelijke gebieden wordt uitgebreid stilgestaan bij 
de betekenis van de natransportafstand -  de afstand tussen werkplek en openbaar ver- 
voerhalte -  voor het vervoermiddelgebruik (zie § 6.4). Daarnaast wordt in het rapport 
geconstateerd dat “veelzijdige bereikbaarheid” van groot belang is voor het gebruik van 
het openbaar vervoer. Er is sprake van een veelzijdige bereikbaarheid “indien een locatie 
een vervoerbediening heeft in vele richtingen: knooppunt; en indien de belangrijkste 
woongebieden van de mensen die in deze locatie werken in hoofdzaak kunnen beschik­
ken over een rechtstreekse verbinding, dat wil zeggen zonder overstap of met een zeer 
goede overstap” (RPD 1983b: deel 3, p. 56-57). Ook in de Vierde nota speelt de veron­
derstellingen over de openbaar vervoerbereikbaarheid van centraal gelegen locaties een 
belangrijke rol: “Bij de keuze van trein als hoofdtransportmiddel zijn de kwaliteit en de 
lengte van het natransport van doorslaggevend belang. Naarmate de afstand tussen sta­
tion en werkplek korter is zal men eerder de auto laten staan. De afstandsgevoeligheid 
blijkt zeer groot te zijn” (VROM 1988a: 56; zie ook Ten Velden 1987a). Het onderscheid 
tussen A-, B- en C-locaties sluit rechtstreeks aan bij de veronderstellingen over natrans- 
portafstand en veelzijdige bereikbaarheid. A- en B- locaties worden beide gekenmerkt 
door korte natransportafstanden, maar onderscheiden zich in de mate waarin zij vol­
doen aan de ‘eis’ van veelzijdige bereikbaarheid per openbaar vervoer. De Vinex voegt 
hieraan nog eens de bereikbaarheid per fiets toe. De A- en B-locaties zouden ook op dit 
punt beter scoren (VROM 1993: 17).
De aangehaalde passages geven de kern weer van het derde cluster van veronderstel­
lingen. De kern luidt dat bedrijven en voorzieningen gevestigd op A-locaties beter be­
reikbaar zijn per openbaar vervoer en fiets dan bedrijven en voorzieningen gevestigd op 
B-locaties en dat deze op hun beurt weer beter bereikbaar zijn dan bedrijven en voorzie­
ningen op C-locaties. Deze kern kan uiteen worden gelegd in drie veronderstellingen die
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aan de hand van empirisch onderzoek zullen worden getoetst. De eerste veronderstelling 
betreft de decentralisatie van de werkgelegenheid. Het is duidelijk dat de driedeling van 
locaties uit het abc-locatiebeleid aansluit bij de gedachten over decentralisatie van de 
werkgelegenheid. De A-locaties zijn gelegen in de centra van de steden en van stadsge­
westen en worden gezien als de meest wenselijke locaties voor arbeidsintensieve bedrij­
ven en voorzieningen. De B- en C-locaties zijn gelegen aan de rand van de steden en in 
de omliggende gemeenten en worden geschikt geacht voor minder arbeidsintensieve en 
snelweg-gebonden bedrijvigheid. De decentralisatie-tendensen leiden tot een relatieve 
toename van de werkgelegenheid op de B- en C-locaties ten koste van de A-locaties. De 
veronderstelling luidt met andere woorden dat de decentralisatie van de werkgelegen­
heid leidt tot werkgelegenheid die slecht bereikbaar is met duurzame vormen van ver­
voer (fiets en openbaar vervoer). Een tweede veronderstelling sluit direct aan bij het 
adagium ‘het juiste bedrijf op de juiste plaats’. De veronderstelling luidt dat de vestiging 
van arbeidsintensieve werkgelegenheid op A-locaties zal leiden tot een betere bereik­
baarheid van die werkgelegenheid dan de vestiging van die werkgelegenheid op C- 
locaties. Een laatste veronderstelling achter het abc-locatiebeleid betreft het lange ter­
mijn karakter van het beleid. Het abc-locatiebeleid wordt door het Ministerie van 
VROM gezien als een beleid van “lange adem” (Kusiak 1991). Het beleid zal pas vruch­
ten afwerpen als het gedurende langere tijd consistent wordt doorgevoerd. Enerzijds 
zouden in dat geval meer en meer bedrijven op de ‘juiste plaats’ neerstrijken. Anderzijds 
is een adequate ontsluiting per hoogwaardig openbaar vervoer juist op langere termijn 
van belang, gezien de uitdijing van het stadsgewest en de toename van de verplaatsings- 
afstanden. Deze laatste gedachtengang is de laatste veronderstelling die in het kader van 
deze studie aan een empirische toets zal worden onderworpen.
Resumerend kunnen de drie clusters van veronderstellingen achter het abc-locatiebeleid 
uiteen worden gelegd in acht veronderstellingen:
Veronderstellingen m et betrekking tot decentralisatie van de werkgelegenheid:
1. De bestaande vestigingstendensen onder bedrijven en voorzieningen leiden tot de­
centralisatie van de werkgelegenheid op het schaalniveau van de gemeenten.
2. De bestaande vestigingstendensen onder bedrijven en voorzieningen leiden tot een 
relatieve afname van het belang van de centrumgebieden in de centrale steden.
3. De bestaande vestigingstendensen onder bedrijven en voorzieningen leiden tot de­
centralisatie van de arbeidsintensieve werkgelegenheid en daarmee tot een relatieve 
afname van het aandeel van de centrumgebieden in de arbeidsintensieve werkgele­
genheid.
Veronderstellingen m et betrekking tot de decentralisatie van de vervoerstromen:
4. De decentralisatie van de werkgelegenheid leidt tot een decentralisatie van de ver­
voerstromen.
5. De decentralisatie van de arbeidsintensieve werkgelegenheid leidt tot een decentrali­
satie van de vervoerstromen.
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Veronderstellingen m et betrekking to t de bereikbaarheid van werkgelegenheid m et duurza­
me vormen van vervoer (fiets en openbaar vervoer):
6 . De decentralisatie van de (arbeidsintensieve) werkgelegenheid leidt tot werkgelegen­
heid die slecht bereikbaar is per fiets en openbaar vervoer.
7. De vestiging van arbeidsintensieve werkgelegenheid op centrumlocaties zal leiden tot 
een betere bereikbaarheid per fiets en openbaar vervoer van die werkgelegenheid dan 
de vestiging van die werkgelegenheid op locaties aan de rand van de stad en in om ­
liggende gemeenten.
8 . De vestiging van arbeidsintensieve werkgelegenheid op centrumlocaties zal op lange­
re termijn leiden tot een betere bereikbaarheid van deze werkgelegenheid per fiets en 
openbaar vervoer.
De empirische toets van het abc-locatiebeleid zal zich richten op deze acht veronderstel­
lingen. De veronderstellingen met betrekking tot decentralisatie van de werkgelegenheid 
en met betrekking tot de decentralisatie van de vervoerstromen komen aan de orde in 
hoofdstuk 7. De veronderstellingen met betrekking tot de bereikbaarheid van werkgele­
genheid met duurzame vormen van vervoer zullen aan bod komen in hoofdstuk 8 . De 
vraag in elk van deze hoofdstukken is niet zozeer óf de veronderstellingen overeenko­
men met de empirische ontwikkelingen, maar in welke mate ze overeenkomen met de 
empirie.
6.4 Verricht onderzoek
Het abc-locatiebeleid is in de afgelopen jaren een dankbaar onderwerp van onderzoek 
geweest. In het merendeel van de studies worden de veronderstellingen achter het abc- 
locatiebeleid veelal impliciet aan de orde gesteld. Het is hier niet aan de orde om een 
uitgebreid overzicht te geven van deze studies. Daarvoor zij verwezen naar Van Wee 
(1993; 1997) en Dieperink & Driessen (1998). Wel is het van belang om het karakter van 
de verrichte studies te typeren. Op basis hiervan kan vervolgens de positie van deze stu­
die worden bepaald.
Aan het eerste cluster van veronderstellingen wordt in de bestaande studies naar het abc- 
locatiebeleid veelal niet veel aandacht besteed. Wel zijn er meer geografische getinte 
studies die zich richten op decentralisatie van de werkgelegenheid. Voorbeelden van 
deze studies zijn De Smidt, Ottens & Ploeger (1986), Van Dinteren (1989), Ottens 
(1989), Zondag & Stijnenbosch (1989), Droogh, Buys & Cortie (1991), Hessels (1992), 
Manshanden & De Smidt (1992), Louw (1996) en Van der Vegt & M anshanden (1996). 
In het merendeel van deze studies staat de dichotomie tussen stad en ommeland cen­
traal. Het algemene beeld dat uit de studies naar voren komt is dat de steden terrein 
verliezen ten opzichte van het ommeland.
Een goed voorbeeld van de geografisch getinte studies naar de decentralisatie van de 
werkgelegenheid is het onderzoek van Hessels (1992). Hij richt zich in zijn proefschrift 
op de vestigingstendensen van de zakelijke dienstverlening, één van de activiteiten waar­
op het abc-locatiebeleid zich richt. Op basis van een uitgebreide analyse van de ontwik-
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kelingen in de vier grote stadsgewesten in de Randstad komt hij tot de conclusie dat de 
zakelijke dienstverlening in de suburbane gebieden een forse groei hebben doorgemaakt 
in de jaren zeventig. Deze groei is voor een deel te wijten aan het vertrek van zakelijke 
dienstverleners uit de centrale steden naar de omliggende gemeenten. Ook de groei van 
de bedrijven in de suburbane gebieden en de vestiging van bedrijven van buiten de 
stadsgewesten hebben echter hun bijdrage geleverd aan de groei van de zakelijke dienst­
verlening in de suburbane gemeenten. Hessels concludeert dat de ruimtelijke opbouw 
van de stadsgewesten door deze ontwikkelingen deels binnenstebuiten is gekeerd. Wel 
tekent hij aan dat de steden in de jaren tachtig een licht herstel laten zien, een herstel dat 
echter in het niet valt bij de decentralisatie in de jaren zeventig.
Ook het onderzoek van Van der Vegt & M anshanden (1996) is een goed voorbeeld 
van de studies naar de decentralisatie van de werkgelegenheid. Zij geven een beeld van 
de ontwikkeling van stad en ommeland aan de hand van gegevens over productiegroei 
en banengroei in de periode 1975-1995. Uit de studie komt naar voren dat maar liefst 22 
van de 2 3  onderzochte steden een lagere productiegroei vertonen dan de omgeving. 
Alleen Zwolle vormt hierop een uitzondering. Overigens moet hieruit niet worden afge­
leid dat de steden het slecht doen ten opzichte van het landelijk gemiddelde. Het meren­
deel van de steden laat een productiegroei zien die rondom  het landelijk gemiddelde ligt 
en een behoorlijk aantal steden heeft zelfs een hogere groei. Het ommeland van deze 
laatste steden blijkt echter nog sneller te groeien dan de steden zelf. De verschillen zijn 
minder groot als wordt gekeken naar de ontwikkeling van het aantal banen. Naast
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Zwolle blijken ook Tilburg en Deventer een sterkere groei van de werkgelegenheid te 
laten zien dan het omliggende gebied van deze steden. De steden Leiden, Dordrecht, 
Haarlem, Leeuwarden en Breda doen nauwelijks onder voor hun ommeland. De grote 
verliezers zijn Amsterdam, Den Haag, Utrecht en Eindhoven. Het aantal banen in het 
ommeland van deze steden groeit zo’n 2 % sneller per jaar dan het aantal banen in de 
steden. Van der Vegt & M anshanden (1996: 27) spreken op grond van hun analyse de 
verwachting uit dat “de stadsomgevingen (...) de komende 2 0  jaar in de meeste gevallen 
sterkere en grotere centra van economische activiteit [zullen] worden dan de steden 
zelf’.
Deze constateringen en de inzichten uit de andere studies komen op hoofdlijnen 
overeen met de veronderstellingen achter het abc-locatiebeleid met betrekking tot de 
decentralisatie van de werkgelegenheid. De studies hebben echter vrijwel zonder uitzon­
dering betrekking op gehele steden en hun omgeving. De ontwikkeling van de werkgele­
genheid in werkgebieden die overeenkomen met de A-, B-, en C-locaties krijgt in de 
genoemde studies geen aandacht. Vanuit het perspectief van het abc-locatiebeleid zijn 
juist de ontwikkelingen in deze werkgebieden van groot belang. Deze gebieden sluiten 
gezien hun omvang en gezien het belang van de natransportafstand immers beter aan bij 
de bereikbaarheidstypologie van de A-, B- en C-locaties. Het aantal studies dat zich 
expliciet richt op de ontwikkelingen in werkgebieden is beperkt. Voorbeelden van deze 
studies zijn Iparto & BGC (1990), Veldhoen & Van der Mark (1993), Heidemij e.a.
(1991), Bosch & Kapoen (1993), Van Nuland & Oostenbrink (1995) en De Bruijn & 
Hanou (1995a; 1995b). De twee eerstgenoemde studies geven weliswaar een beeld van de 
ontwikkelingen van de werkgelegenheid op verschillende soorten bedrijventerreinen, 
maar leggen noch een relatie met de bereikbaarheidsprofielen uit het abc-locatiebeleid 
noch met processen van decentralisatie. De vier laatstgenoemde studies richten zich juist 
expliciet op de locatie van activiteiten in relatie tot de bereikbaarheidsprofielen van 
locaties. Ook deze studies besteden echter geen aandacht aan de processen van decentra­
lisatie.
De studie van De Bruijn & Hanou (1995a; 1995b) geeft nog het meest uitgebreide 
beeld van de ontwikkeling van de bedrijvigheid op locaties met een uiteenlopend bereik- 
baarheidsprofiel. De auteurs -  beide ten tijde van de studie medewerkers van de RPD -  
hebben een kwantitatieve analyse uitgevoerd op basis van een koppeling van de gegevens 
uit het Integraal Bedrijven Informatie Systeem (IBIS) en de gegevens uit het zogenaamde 
‘basisnetwerk infrastructuur’. Op grond hiervan is nagegaan welk deel van de werkgele­
genheid -  uitgedrukt in oppervlakte -  is gevestigd op geschikte, ongeschikte en neutrale 
locaties en welke ontwikkeling zich over de periode 1986-1991 heeft voorgedaan. Op 
basis van deze vrij ruwe methode komen de RPD-medewerkers tot de conclusie dat zo’n 
20% tot 25% van de werkgelegenheid is gevestigd op ongeschikte locaties en slechts 30% 
op geschikte locaties (zie Afb. 6-2). De ontwikkelingen in de genoemde periode hebben 
hierin nauwelijks verandering kunnen brengen. De studie van De Bruijn & Hanou geeft 
een zeer globaal beeld van de locatie van de werkgelegenheid en van de ontwikkeling 
daarin. Zo is in de studie een vrij grove indeling van typen locaties gehanteerd die slechts 
tot op zekere hoogte aansluit bij de indeling van het abc-locatiebeleid. Bovendien heb­
ben de cijfers van de studie betrekking op de ontwikkelingen in het grondgebruik door 
verschillende activiteiten en niet in het aantal werkzame personen. Verder wordt in de
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studie -  zoals hiervoor al aangegeven -  geen relatie gelegd met de processen van decen­
tralisatie van de werkgelegenheid.
Tegen deze achtergrond zal de aandacht in deze studie worden gericht op de ontwik­
keling van de werkgelegenheid in specifieke werkgebieden. De vraag is of en in welke 
mate op het niveau van deze werkgebieden sprake is van decentralisatie van de werkge­
legenheid. De studie vorm t in dit opzicht een aanvulling op de hierboven genoemde 
studies gericht op de ontwikkelingen in steden en hum  ommeland. Het gaat hier om 
méér dan alleen een schaalverschil. Waar steden en hun ommeland vanuit het perspec­
tief van bereikbaarheid geen zinvolle entiteiten zijn, kunnen op het schaalniveau van 
werkgebieden juist wel zinvolle uitspraken worden gedaan over de bereikbaarheid van 
die gebieden voor alledaagse verplaatsingen. Het schaalniveau van de werkgebieden is 
gezien de doelstellingen van deze studie dan ook een veel zinvollere ingang, dan het 
schaalniveau van steden en hun ommeland.
Er is een behoorlijk aantal studies dat de aandacht richt op het tweede cluster van ver­
onderstellingen: de decentralisatie van de vervoerstromen. Voorbeelden zijn Jansen & 
Van Vuren (1984; 1985), Bovy & Den Adel (1988c), Clerx & Jansen (1990); Droogh, 
Buys & Cortie (1991), Hessels (1992), Camstra, Goethals & Musterd (1994), Clark & 
Kuypers-Linde (1994), Van der Laan, De Groot, Arissen & Schalke (1994a; 1994b), Van 
der Laan, De Groot & Schalke (1994) en Van der Laan, Vogelzang & Schalke (1996). 
Ook deze studies richten zich voornamelijk op de verschillen tussen stad en ommeland. 
Het algemene beeld uit de studies is dat van het toenemend belang van het ‘ommeland’ 
en van suburbane gemeenten als bestemmingsgebied van vervoerstromen.
Een goed voorbeeld van de studies naar de decentralisatie van de vervoerstromen is 
het onderzoek van Droogh, Buys & Cortie (1991). Deze auteurs geven een uitgebreid 
overzicht van de pendelstromen in de regio Amsterdam. In deze regio is het aantal fo­
rensen -  mensen die in een andere gemeente werken dan zij wonen -  gestegen van 31% 
naar 39% in de periode 1975-1985. De groei komt voor een belangrijke deel voor reke­
ning van het IRO-gebied Amsterdam, dat naast Amsterdam onder andere de gemeente 
Amstelveen omvat. Het gebied laat niet alleen een sterke groei zien van de inkomende 
forensenstromen, maar ook van de uitgaande forensenstromen. Het belang van Amster­
dam als leverancier van arbeidskrachten aan het ommeland is met andere woorden toe­
genomen. Dit betekent omgekeerd dat de gemeenten in het ommeland steeds belangrij- 
ker zijn geworden als bestemmingsgebied van woon-werkverplaatsingen. Dit geldt bij­
voorbeeld voor de IRO-gebieden Haarlem, IJmond en Waterland. Droog, Buys & Cortie 
(1991: 98) besluiten met de constatering dat de tijd van het monocentrisch stadsgewest 
voorbij is.
Clark & Kuypers-Linde (1994) richten zich in hun vergelijkende studie naar woon- 
werkstromen in Los Angeles en de Randstad op de onderlinge relaties tussen agglomera­
ties en op de relaties tussen agglomeraties en ommeland. Zij constateren dat de woon- 
werkstromen zich voornamelijk binnen de agglomeraties afspelen, maar dat de relaties 
tussen agglomeraties onderling en met het ommeland wel aan belang toenemen. Zo is 
het aandeel van de woon-werkverplaatsingen met herkomst en bestemming binnen de 
Rotterdamse regio in de periode 1980-1990 gedaald van 91% naar 83%. Soortgelijke 
cijfers gelden voor Den Haag en Utrecht. Amsterdam laat overigens een lichte stijging
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zien van het aandeel woon-werkverplaatsingen met herkomst en bestemming in de 
regio. De studie laat verder zien dat het belang van het Groene Hart als bestemmingsge- 
bied voor woon-werkverplaatsingen aanmerkelijk is toegenomen. Zo is het aandeel 
Groene Hart bewoners dat een werkplek heeft binnen het Groene Hart zelf toegenomen 
van 55% in 1980 naar 60% in 1990. Ook het aantal woon-werkverplaatsingen vanuit de 
regio’s Rotterdam, Den Haag en Utrecht met bestemming Groene Hart is behoorlijk in 
omvang gegroeid. De absolute omvang van deze stromen blijft echter bescheiden. Zo is 
het aandeel van de werkzamen uit Utrecht met bestemming Groene Hart toegenomen 
van 1% naar 2%. Clark & Kuypers-Linde (1994: 475) concluderen dat “there is evidence 
for increasing interconnection and hence for an interconnected set of nodes”.
Een laatste voorbeeld van de studies naar de decentralisatie van de vervoerstromen is 
het onderzoek van Van der Laan, De Groot, Arissen & Schalke (1994a). Deze auteurs 
gaan in hun studie na in hoeverre stadsgewesten nog voldoen aan het klassieke beeld van 
centraal gerichte woon-werkstromen. Tegenover het klassieke “centrale stelsel” plaatsen 
zij drie nieuwe begrippen om verschillende vormen van stadsgewestelijk forensisme te 
beschrijven. De term  “wisselforensisme” is gereserveerd voor de situatie met intensieve 
en min of meer gelijkwaardige relaties tussen stad en ommeland. Ook in het geval van 
“kruisforensisme” is sprake van een gelijkwaardige verhouding tussen stad en om m e­
land, maar is de omvang van de relaties tussen beide veel geringer. Tenslotte onder­
scheiden de auteurs een “decentraal stelsel”. Hiervan is sprake als het ommeland belang- 
rijker is als aantrekker van woon-werkstromen dan de stad. Met dit begrippenapparaat 
hebben Van der Laan, De Groot, Arissen & Schalke (1994a) de pendelstromen in 26 
regio’s in Nederland aan een analyse onderworpen. Zij komen tot de conclusie dat 
slechts 1 1  van de 26 onderzochte regio’s wordt gekenmerkt door een klassieke centraal 
gerichte forensisme. In de overige 15 regio’s speelt het ‘ommeland’ van de ‘centrale’ stad 
een relatief belangrijke rol (zie Afb. 6-3).
De genoemde studies bieden in het algemeen een bevestiging van de veronderstellin­
gen achter het abc-locatiebeleid met betrekking tot de decentralisatie van de vervoer­
stromen. Het algemene beeld uit de studies van een toenemend belang van het ‘omme­
land’ in de totale vervoerstromen sluit aan bij de veronderstellingen van afnemende 
centraal georiënteerde vervoerstromen en een toename van de kris-krasstromen. O p­
nieuw moet echter worden geconstateerd dat de studies zich zonder uitzondering rich­
ten op het niveau van regio’s of gemeenten. De studies geven geen inzicht in de ontwik­
kelingen in werkgebieden overeenkomstig de ABC-typologie. Het reeds genoemde on­
derzoek van Veldhoen & Van der Mark (1993) vormt hierop een uitzondering. Zij geven 
een beeld van de mobiliteit op oude en nieuwe bedrijventerreinen in Amsterdam. Zij 
constateren onder andere dat een iets groter deel van de werknemers op nieuwe bedrij­
venterreinen buiten Amsterdam woonachtig is. De studie geeft echter alleen een beeld 
van de vervoerstromen van verschillende typen bedrijventerreinen. Geen inzicht wordt 
geboden in het relatieve belang van bedrijventerreinen binnen de regionale context. Uit 
het onderzoek kan dan ook niet worden afgeleid of sprake is van decentralisatie van de 
vervoerstromen.
Ook de verrichte studies naar de decentralisatie van de vervoerstromen geven met an­
dere woorden aanleiding om de aandacht te richten op het niveau van de werkgebieden. 
Vanuit het perspectief van het abc-locatiebeleid is het immers vooral de vraag of de
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zogenaamde A- en -  in iets mindere mate -  B-locaties aan belang verliezen ten opzichte 
van andere concentraties van werkgelegenheid. Het beleid is er immers op gericht de 
decentralisatie van de vervoerstromen te verminderen door het bevorderen van de vesti­
ging van bepaalde soorten activiteiten op A-locaties. Ook vanuit deze overweging zal in 
deze studie de aandacht worden gericht op de vervoerstromen van verschillende typen 
werkgebieden.
Het accent in de studies naar de merites van het abc-locatiebeleid ligt op het derde clus­
ter van veronderstellingen: de bereikbaarheid van werkgelegenheid met duurzame vor­
men van vervoer (fiets en openbaar vervoer). Reden om iets uitgebreider bij deze studies 
en de verschillende typen stil te staan. Voor een uitgebreid overzicht van deze studies 
wordt overigens verwezen naar Van Wee (1993).
Een belangrijk deel van het onderzoek naar de merites van het abc-locatiebeleid richt 
zich op de veranderingen in de vervoerstromen van bedrijven. Voorbeelden hiervan zijn 
Immers & Pol (1981), Joosten & Boelens (1986), Joosten (1987), Buit & Nozeman 
(1988), Teunissen (1992), Trip & Van den Berg (1992) en Janette Walen & Buit (1993).
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Deze auteurs hebben vrijwel allen onderzoek verricht naar de effecten van de verplaat­
singen van één of enkele bedrijven. Zowel de verplaatsing van stationslocaties naar au- 
tolocaties als verplaatsingen in omgekeerde richting komen in de onderzoeken aan de 
orde. De studies laten zien dat de verplaatsing van een A- naar een C-locatie leidt tot een 
forse stijging van het autogebruik. Verplaatsingen in omgekeerde richting leiden con­
form de verwachting tot een stijging van het openbaar vervoergebruik, maar de stijging 
is minder opvallend. Een voorbeeld van het eerste type verplaatsing geven Buit & Noze­
man (1988) met de concentratie van twee ziekenhuizen gelegen in de binnenstad van 
Amsterdam (Binnengasthuis en Wilhelminagasthuis) op één locatie aan de rand van 
Amsterdam (het huidige AMC). Het autogebruik onder werknemers is als gevolg van 
deze relocatie gestegen van 22% naar 48%. Het omgekeerde heeft zich voorgedaan bij de 
verplaatsing van het Ministerie van VROM van een ‘autolocatie’ naar de locatie nabij het 
Haagse Centraal Station. Deze verplaatsing heeft -  samen met een fors aantal begelei­
dende maatregelen -  geleid tot een daling van het autogebruik van 44% naar slechts 4%.
Een tweede type onderzoek richt zich op de vergelijking van vervoerstromen van 
werkgebieden. Voorbeelden hiervan zijn Blom (1982), Nijman & Blom (1982), Sprangh 
& Van Tongeren (1982), PPD Zuid-Holland (1984), AGV (1985), Van Dinteren, Schul­
ten & Bouts (1991), Coopmans (1993), Trip & Van den Berg (1992) en Neijenhuis & 
Kok (1993). De studies richten zich vooral op het feitelijk vervoermiddelgebruik op 
verschillende typen werkgebieden. Het beeld dat uit deze studies naar voren komt is 
vergelijkbaar met de hoofdlijnen van de studies naar de bedrijfsverplaatsingen, hoewel 
de verschillen tussen ‘auto-locaties’ en ‘openbaar vervoerlocaties’ minder opvallend zijn. 
Zo komen Van Dinteren, Schulten & Bouts (1991) op grond van een NIPO-enquête 
onder ondernemers tot de conclusie dat het autogebruik op A-locaties een kleine 10% 
lager ligt dan op C-locaties. En ook Trip & Van den Berg (1992) laten in hun studie zien 
dat de A-locaties veel meer autogebruik genereren dan nagestreefd in het abc- 
locatiebeleid. Ruim veertig procent van alle werkzamen blijkt gebruik te maken van de 
auto.
Tot slot kunnen nog vier studies worden genoemd waarin een enigszins andere bena­
dering is gehanteerd. Het betreft allereerst het onderzoek van Trip, Ike & Voogd (1992). 
In de studie Balanceren tussen wonen en werken hebben zij de effecten in kaart gebracht 
van hypothetische verplaatsingen van bedrijven naar het stationsgebied van Groningen. 
Op grond van gegevens over de huidige woonplaats van de werknemers van een zevental 
bedrijven, is nagegaan wat de verplaatsing van deze bedrijven naar een knooppunt van 
openbaar vervoer voor gevolg zou kunnen hebben voor de vervoermiddelenkeuze. Zij 
constateren dat het autogebruik zo’n 10% tot 45% kan afnemen ten gunste van open­
baar vervoer en fiets. In het onderzoek Stedelijke herverkaveling en mobiliteitsprofielen is 
een soortgelijke methodiek gehanteerd (Heidemij e.a. 1991). In dit geval zijn de effecten 
in beeld gebracht van hypothetische verplaatsingen in de steden Breda, Tilburg en Den 
Bosch. Onder andere is aandacht besteed aan de verplaatsing van grote kantoren van C- 
locaties naar A-locaties. De gevolgen blijken uiterst bescheiden. Uitgedrukt in aantal 
afgelegde autokilometers gaat het om een besparing van enkele procenten per dag.
Hilbers (1993) kiest in zijn studie naar de bereikbaarheid van elf werkgebieden in de 
regio Eindhoven voor weer een andere benadering. Hij gaat niet uit van de feitelijke 
herkomstgebieden van de werknemers, maar van een prognose van de omvang en her-
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komstgebieden van de woon-werkstromen. Deze benadering blijkt tot grotere verschil­
len tussen verschillende typen werkgebieden te leiden, dan de studies naar het feitelijke 
vervoermiddelgebruik op verschillende typen werkgebieden. Zo ligt het autogebruik op 
een centraal gelegen locatie als de stationsomgeving van Eindhoven op 45%, terwijl het 
autogebruik op een snelweglocatie als Ekkersrijt op zo’n 70% ligt. Betten (1991) heeft 
een soortgelijke methodiek gehanteerd voor werkgebieden in het stadsgewest Zwolle. 
Ook zij gaat uit van een inschatting van de herkomstgebieden van de werknemers. De 
resultaten van de studie komen overeen met het Eindhovense onderzoek: het autoge­
bruik op C-locaties ligt hoger dan op A-locaties, maar de verschillen zijn minder groot 
dan in de studies naar het feitelijk vervoermiddelgebruik. Wel constateert Betten dat er 
een fors verschil is tussen het aantal autokilometers op C-locaties en op A-locaties: C- 
locaties zouden twee keer zoveel autokilometer genereren als A-locaties.
Resumerend kan worden gesteld dat het verrichte onderzoek op hoofdlijnen een be­
vestiging vormt van de veronderstellingen achter het abc-locatiebeleid met betrekking 
tot het gebruik van duurzame vervoermiddelen (fiets en openbaar vervoer). Wel kunnen 
twee kanttekeningen bij de gememoreerde studies worden geplaatst. Op de eerste plaats 
heeft het merendeel van het onderzoek een beperkte reikwijdte. Het merendeel van de 
studies naar de effecten van bedrijfsverplaatsing heeft betrekking op één of enkele be­
drijven. Een groot deel van deze studies richt zich bovendien op de Randstad. Het on­
derzoek naar de werkgebieden beperkt zich veelal tot enkele werkgebieden in één stad. 
Een vergelijking van soortgelijke locaties in meerdere steden ontbreekt. Op de tweede 
plaats moet worden geconstateerd dat het merendeel van de studies zich richt op het 
feitelijke vervoermiddelgebruik op verschillende locaties, zonder zich de vraag te stellen 
in hoeverre het feitelijk vervoermiddelgebruik kan worden toegerekend aan de locatie. 
In deze studie wordt de betekenis van de locatie en van de bereikbaarheid van de locatie 
expliciet ter discussie gesteld. De aandacht zal dan ook niet worden gericht op de feitelij­
ke vervoermiddelkeuze -  hetgeen de resultante is van een groot aantal factoren -  maar 
op de duurzame bereikbaarheid van werkgebieden en bedrijven. De verschillen in be­
reikbaarheid tussen A-, B- en C-locaties vormen immers de achterliggende overweging 
voor het voeren van een abc-locatiebeleid.
Het overzicht van het reeds verrichte onderzoek naar de drie clusters van veronderstel­
lingen achter het abc-locatiebeleid maakt duidelijk waar de meerwaarde van deze studie 
is gelegen:
-  Geen van de besproken studies bevat een samenhangende toetsing van de drie clus­
ters van veronderstellingen. Het merendeel van de ‘abc-studies’ richt zich alleen op 
het vervoermiddelengebruik op verschillende locaties, zonder de achterliggende ver­
onderstellingen met betrekking tot decentralisatie van werkgelegenheid en vervoer­
stromen in de beschouwing te betrekken. In deze studie zullen de drie clusters van 
veronderstellingen in samenhang aan een empirische toets worden onderworpen.
-  Geen van de besproken studies naar de decentralisatie van werkgelegenheid en ver­
voerstromen richt zich op het niveau van werkgebieden. De besproken studies heb­
ben op zijn best betrekking op gemeenten en op zijn slechtst op nog grotere geogra­
fische eenheden. De studies bieden daarom geen inzicht in de ontwikkelingen in ge­
bieden die qua omvang en typologie overeenkomen met de A-, B- en C-locaties uit
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bevolking 
regio w oonplaats regio
arbeidsplaatsen
gem eente
A peldoorn 1 .028 .198  130.351 218 .196 67 .504
Arnhem 1.371.075 137.025 247.052 83 .506
Eindhoven 1 .417 .189  200.972 238 .860 102.011
Afb. 6-4 Omvang van bevolking en arbeidsplaatsen in de drie regio’s en steden van onderzoek 
in 1996. Bron: PostcodeAtlas1996, PWE Gelderland 1996, Bedrijvenregister 
Gemeente Eindhoven 1996.
het abc-locatiebeleid. Deze studie richt zich juist expliciet op het schaalniveau van de 
werkgebieden.
-  Geen van de besproken studies naar het vervoermiddelgebruik bevat een vergelijking 
van meerdere locaties in meerdere steden. Het merendeel van de studies beperkt zich 
tot één stad of tot enkele bedrijfsverplaatsingen. In deze studie zullen drie locaties in 
drie regio’s met elkaar worden vergeleken (zie hieronder).
Deze accenten hebben bij de opzet en uitwerking van de empirische toets een belangrijke 
rol gespeeld. Hierop zal in de volgende paragraaf nader worden ingegaan.
6.5 Opzet van de empirische toets
De empirische toets van de acht veronderstellingen achter het abc-locatiebeleid omvat 
een analyse van de ontwikkelingen in drie regio’s en negen werkgebieden. Deze opzet is 
mede ingegeven door het beperkte bereik van het merendeel van het verrichte onder­
zoek.
De regio’s van onderzoek zijn de regio Apeldoorn, de regio Arnhem en de regio Eindho­
ven. Er is gekozen voor steden buiten de Randstad, gezien het accent in het reeds ver­
richte onderzoek op de vier grote steden en de Randstad. Dat geldt niet alleen voor de 
studies naar bereikbaarheid en vervoermiddelgebruik, maar zeker ook voor het onder­
zoek gericht op de decentralisatie van werkgelegenheid en vervoerstromen. De keuze 
voor de drie genoemde regio’s is voornamelijk ingegeven door de wens om drie regio’s 
en steden in het onderzoek te betrekken die redelijk overeenkomen voor wat betreft 
omvang van bevolking en arbeidsplaatsen (zie Afb. 6-4). Hierdoor kan een onderlinge 
vergelijking tussen de regio’s en steden met minder problemen worden gemaakt. Een 
andere reden voor de selectie van de drie regio’s en steden is de beschikbaarheid van 
relevante gegevens voor het toetsen van de drie clusters van veronderstellingen (zie hier­
onder). Tenslotte heeft de aanwezigheid van werkgebieden van voldoende omvang en 
met uiteenlopende ontsluitingskenmerken een rol gespeeld.
Binnen elk van de drie regio’s zijn drie soortgelijke werkgebieden geselecteerd. Bij de 
selectie van de werkgebieden is op de eerste plaats de aandacht gericht op bestaand ste­
delijk gebied. De veranderingen in bestaand stedelijk gebied en de gevolgen hiervan voor
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centrum gebieden binnenstedelijke bedrijventerreinen suburbane bedrijventerreinen
A peldoorn-C entrum  A peldoorn-D e Vlijt 
A rnhem -C entrum  A rnhem -K leefsche W aard
A peldoorn-M alkenschoten  
A rnhem -D e Aam 
Eindhoven-D e HurkE indhoven-C entrum  Eindhoven-D e Kade
Afb. 6-5 De negen werkgebieden van onderzoek.
de vervoerstromen zullen in de toekomst een steeds belangrijker deel van de ruimtelijk 
dynamiek voor hun rekening nemen (zie onder andere Keers 1998; Van Engelenburg 
e.a. 1998). De ruimtelijke ordening wordt daarmee -  nog meer dan in het verleden -  een 
kwestie van beheren van het bestaand stedelijk gebied in plaats van het ontwikkelen van 
nieuwe woon- en werkgebieden. Een tweede criterium bij de selectie van werkgebieden 
betreft uiteraard de typologie van werkgebieden zoals gehanteerd in het abc-locatie- 
beleid. Het onderzoek richt zich met name op de twee uitersten in deze typologie: de A- 
en C-locaties. Deze locaties worden hier aangeduid als centrumgebieden respectievelijk 
suburbane bedrijventerreinen. In aanvulling op deze twee locaties is in elke regio een 
binnenstedelijk bedrijventerrein geselecteerd. De ontwikkelingen op deze bedrijventer­
reinen vormen een referentiekader voor de ontwikkelingen in de centrumgebieden. Bij 
de selectie van de drie typen werkgebieden hebben verder vooral de ouderdom en om ­
vang van de gebieden een rol gespeeld. Er is gekozen voor oudere bedrijventerreinen die 
in de tweede helft van de jaren tachtig (vrijwel) volledig waren uitgegeven. De keuze 
voor bedrijventerreinen die al vrijwel volledig zijn uitgegeven maakt bovendien een 
zinvolle vergelijking mogelijk tussen de ontwikkelingen in de centrumgebieden en de 
ontwikkelingen op de bedrijventerreinen. Bij de keuze voor jonge bedrijventerreinen 
zou dit niet het geval zijn. Verder is gekozen voor centrumgebieden en bedrijventerrei­
nen van behoorlijke omvang, zodat de ontwikkelingen in de gebieden minder gevoelig 
zijn voor toevallige veranderingen in het bestand van bedrijven. Bovendien was er hier­
door een grotere kans op een redelijke respons op de Bedrijvenenquête 1996 (zie hier­
onder). Afb. 6-5 geeft een overzicht van de geselecteerde werkgebieden. Voor de ligging 
van de werkgebieden in de drie regio’s wordt verwezen naar Afb. 6 -6 , 6-7 en 6 - 8 , voor 
een korte beschrijving naar bijlage 1 .
De selectie van de drie regio’s en negen werkgebieden is nadrukkelijk niet ingegeven 
door de wens om uitspraken te kunnen doen over andere of alle middelgrote steden in 
Nederland. Een dergelijke ambitie staat enerzijds op gespannen voet staat met het onto­
logische uitgangspunt van het hier gehanteerde communicatieve perspectief op beleids­
voering. Binnen dit perspectief bestaat ‘de’ werkelijkheid alleen in de vorm van een veel­
heid van mentale constructies van mensen, terwijl aan het streven naar generalisaties nu 
juist de veronderstelling ten grondslag ligt van het bestaan van één objectieve en kenbare 
werkelijkheid. Anderzijds is het streven naar generalisatie impliciet gebaseerd op de wens 
een ultiem oordeel over de rationaliteit van beleid te kunnen vellen. Een dergelijk ultiem 
oordeel is binnen het communicatieve perspectief niet mogelijk. Elke bijdrage aan het 
debat over de rationaliteit van beleid vormt slechts één mogelijke constructie van de 
werkelijkheid en is daarmee noodgedwongen partieel. Dit uitgangspunt bepaalt de status
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Afb. 6-6 De ligging van Apeldoorn-Centrum, Apeldoorn-De Vlijt en Apeldoorn-
Malkenschoten binnen het stedelijk gebied van Apeldoorn en ten opzichte van de 
belangrijkste infrastructurele verbindingen.
van de empirische analyses in de komende hoofdstukken. De resultaten van deze analy­
ses kunnen niet resulteren in een ultiem oordeel over de rationaliteit van het ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid, maar vormen een bijdrage aan de doorgaande discussie over de ratio­
naliteit -  en daarmee de juistheid -  van het beleid. Het doel van de analyses is om de 
partijen betrokken bij het ruimtelijk mobiliteitsbeleid aan te zetten “to use their heads” 
(Guba 1990) (zie hoofdstuk 2).
De opzet van de empirische toets van de acht veronderstellingen achter het abc-locatie- 
beleid ziet er in hoofdlijnen als volgt uit.
Het eerste cluster van veronderstellingen met betrekking tot de decentralisatie van de 
werkgelegenheid is getoetst aan de hand van een bewerking van bestaande gegevens over 
de ontwikkeling van de werkgelegenheid in de werkgebieden, de gemeenten en de regio’s 
waarin de werkgebieden zijn gelegen. De vergelijking van de werkgelegenheidsontwikke­
ling van de werkgebieden met de werkgelegenheidsontwikkeling in de gemeenten en 
regio’s geeft inzicht in de relatieve ontwikkeling van de werkgebieden en daarmee in de 
mate van decentralisatie. De onderlinge vergelijking van soortgelijke werkgebieden en 
van verschillende typen werkgebieden levert een verdere aanscherping van dit beeld.
Het tweede cluster van veronderstellingen met betrekking tot de decentralisatie van de 
vervoerstromen is getoetst aan de hand van een enquête onder de bedrijven in de negen 
werkgebieden. Deze enquête heeft primaire gegevens opgeleverd over de omvang en
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Afb. 6-7 De ligging van Arnhem-Centrum, Arnhem-Kleefsche Waard en Arnhem-De Aam 
binnen de regio Arnhem en ten opzichte van de belangrijkste infrastructurele 
verbindingen.
spreiding van woon-werkverplaatsingen, zakelijke reizen, zakelijke bezoekers en per­
soonlijke bezoekers van de bedrijven in de negen werkgebieden. De primaire gegevens 
hebben de basis gevormd voor het berekenen van de omvang van de vervoerstromen 
van de werkgebieden. De onderlinge vergelijking van soortgelijke werkgebieden en van 
verschillende typen werkgebieden heeft vervolgens inzicht opgeleverd in de mate van 
decentralisatie van de vervoerstromen.
Het derde cluster van veronderstellingen met betrekking tot de bereikbaarheid van 
werkgelegenheid met duurzame vormen van vervoer is getoetst aan de hand van de 
gegevens uit de bedrijvenenquête en gegevens over bereikbaarheid van de negen werkge­
bieden. De enquête heeft een beeld opgeleverd van de woonplaatsen van de personen 
werkzaam op de bedrijventerrein. De gegevens over de bereikbaarheid van de werkge­
bieden zijn ontleend aan OVReisinformatie en de autorouteplanner Route6 6 . Samen 
leveren deze gegevens een beeld op van de bereikbaarheid van de werkgelegenheid in de 
centrumgebieden, de binnenstedelijke bedrijventerreinen en de suburbane bedrijventer­
reinen.
In de hierna volgende sub-paragrafen zal de opzet van het empirisch onderzoek voor elk 
cluster van veronderstellingen verder worden uitgewerkt.
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Afb. 6-8 De ligging van Eindhoven-Centrum, Eindoven-De Kade en Eindhoven-De Hurk 
binnen het stedelijk gebied van Eindhoven en ten opzichte van de belangrijkste 
infrastructurele verbindingen.
6.5.1 Opzet onderzoek decentralisatie werkgelegenheid
Het eerste cluster van veronderstellingen heeft betrekking op de decentralisatie van de 
werkgelegenheid. De empirische toets van dit cluster van veronderstellingen is gebaseerd 
op een analyse van bestaand statistisch materiaal van de Provinciale Werkgelegen- 
heidsenquête Gelderland (PWE) en het Bedrijvenregister van de Gemeente Eindhoven 
(BRE). De gegevens voor Arnhem en Apeldoorn zijn ontleend aan de PWE, de gegevens 
voor Eindhoven aan het BRE. Beide bestanden bevatten gegevens over onder andere het 
aantal werkzame personen op het niveau van het individuele bedrijf. De bestanden zijn 
dan ook uitermate geschikt om de ontwikkeling van de werkgelegenheid in de negen 
werkgebieden in beeld te brengen. Voor een korte toelichting op de kwaliteiten van 
beide bestanden zij verwezen naar bijlage 2. De toets van de veronderstellingen met 
betrekking tot de decentralisatie van de werkgelegenheid heeft zich gericht op de ont­
wikkelingen in de periode 1986 -  1996. Voor Eindhoven is de periode 1988 -  1996 aan­
gehouden, in verband met de beperkingen van de BRE.
6.5.2 Opzet onderzoek decentralisatie vervoerstromen
Het tweede cluster van veronderstellingen heeft betrekking op de decentralisatie van de 
vervoerstromen. De empirische toets van dit cluster van veronderstellingen is gebaseerd
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op een schriftelijke enquête onder alle relevante bedrijven in de negen werkgebieden. 
Geselecteerd zijn alle bedrijven behoren tot de bedrijfstakken industrie, bouwnijverheid, 
groothandel, vervoer/communicatie, dienstverlening en openbaar bestuur (zie bijlage 2  
voor een uitwerking van de indeling). De bedrijven in de bedrijfstakken landbouw, de­
tailhandel, horeca, onderwijs en welzijn zijn buiten beschouwing gebleven. De reden 
hiervoor is gelegen in het feit dat deze bedrijfstakken -  met uitzondering van de land­
bouwsector -  worden gekenmerkt door omvangrijke bezoekersverplaatsingen. Verwacht 
werd dat het niet mogelijk zou zijn om met behulp van een schriftelijke enquête onder 
bedrijven een goed inzicht te verkrijgen in de omvang en herkomst- en bestemmingsge- 
bieden van deze verplaatsingen. Om deze reden is besloten de enquête te beperken tot de 
zes hiervoor genoemde bedrijfstakken. In Afb. 6-9 is weergegeven welk aandeel van de 
werkgelegenheid in de negen werkgebieden in de analyse is betrokken. Het aandeel is 
afhankelijk van het type werkgebied. Voor de centrumgebieden geldt dat 61% tot 78% 
van de werkgelegenheid in de beschouwing is betrokken, voor de binnenstedelijke be­
drijventerreinen 8 6 % tot 94%, en voor de suburbane bedrijventerreinen 8 8 % tot 98%. 
De schriftelijke enquête bevatte vragen over enkele algemene kenmerken van het bedrijf, 
de vervoerstromen, de verwachtingen om trent verhuizing en ontwikkeling van het aan­
tal werkzame personen en de invloed van overheidsinstanties op de vestigingsplaatskeu­
ze (zie bijlage 6 ). De vervoerstromen van de bedrijven vormden uiteraard het centrale 
element in de enquête. In de enquête zijn op grond van de aard c.q. het m otief vier 
soorten vervoerstromen onderscheiden (vgl. Baanders e.a. 1991: 190-191; Engelen 1995: 
24-28; Batenburg & Knulst 1992):
-  woon-werkverplaatsingen: de vrijwel dagelijks terugkerende verplaatsingen van 
werkzamen tussen woning en werkplek;
-  zakelijke reizen: de verplaatsingen van een werkzame van een bedrijf naar een andere 
locatie met een zakelijk doel (De Wit & Jansen 1989: 80). Tot de zakelijke reizen van 
werkzamen behoren onder andere het bezoek aan hoofd- of nevenvestigingen, aan 
zakelijke relaties, aan (potentiële) klanten, aan vergaderingen of aan een congres;
-  zakelijke bezoekers: de verplaatsing van een persoon die een bedrijf in een werkge­
bied met een zakelijk doel bezoekt. Tot de zakelijke bezoekers behoren onder andere 
medewerkers van andere bedrijven, vertegenwoordigers van toeleveranciers of colle­
ga’s van andere filialen;
-  persoonlijke bezoekers: de verplaatsing van een persoon die een bedrijf in een werk­
gebied met een persoonlijk doel bezoekt. Tot de persoonlijke bezoekers behoren bij­
voorbeeld particuliere klanten van een advocatenkantoor of particuliere cliënten van 
een bank. De persoonlijke bezoekers onderscheiden zich van de zakelijke bezoekers 
op grond van het motief voor het bezoek aan het bedrijf in het werkgebied. Zakelijke 
bezoekers treden op als een vertegenwoordiger van een bepaalde organisatie. Per­
soonlijke bezoekers bezoeken een bedrijf om een persoonlijke reden en behartigen 
hun persoonlijke belangen.
De enquête heeft voor elk van deze vervoerstromen gegevens opgeleverd over de om ­
vang en de oriëntatie van de vervoerstromen. De omvang van de vervoerstromen is 
gedefinieerd als het aantal verplaatsingen van en naar een werkgebied op een normale 
werkdag. Met oriëntatie van de vervoerstromen wordt gedoeld op de spreiding van de 
herkomst- en bestemmingsgebieden van de stromen. Om een beeld te geven van deze
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1 986/1 988 1991 1996
cen trumgebieden
Apeldoorn-Centrum 65% 61% 62%
Arnhem -Centrum 72% 69% 65%
Eindhoven-Centrum 78% 76% 65%
binnenstedelijke bedrijventerreinen
A peldoorn-D e Vlijt 92% 89% 86%
Arnhem-Kleefsche W aard 94% 93% 94%
Eindhoven-De Kade 94% 94% 91%
suburbane bedrijventerreinen
Apeldoorn-M alkenschoten 96% 96% 93%
Arnhem -D e Aam 98% 95% 90%
Eindhoven-De Hurk 96% 91% 88%
Afb. 6-9 Aandeel van de bedrijfstakken van onderzoek in de totale werkgelegenheid van de 
negen werkgebieden. Bron: PWE Gelderland en Bedrijvenregister Eindhoven.
spreiding zijn de herkomst- en bestemmingsgebieden onderverdeeld in drie schaalni­
veaus. Het onderscheid is gebaseerd op de gedachtengang dat ieder schaalniveau andere 
eisen zal stellen aan duurzame alternatieven voor de auto. Deze gedachtengang is uitge­
werkt in verschillende studies naar een systematische opbouw van het openbaar vervoer 
(zie onder andere Van den Heuvel & Schoemaker 1989). Concreet worden de volgende 
drie schaalniveaus onderscheiden:
-  regionaal schaalniveau: 0-15 kilometer van het werkgebied;
-  interregionaal schaalniveau: 15-80 kilometer van het werkgebied;
-  nationaal schaalniveau: meer dan 80 kilometer van het werkgebied.
Voor de woon-werkverplaatsingen heeft de enquête bovendien gegevens opgeleverd over 
de exacte woonplaats van de werkzamen. Deze gegevens zijn gebruikt voor de toets van 
het derde cluster van veronderstellingen (zie § 6.5.3).
De schriftelijke enquête is afgenomen in de maanden mei en juni van 1996. De totale 
enquêtepopulatie bedroeg 2.990 bedrijven. Daarvan hebben 719 bedrijven de enquête -  
deels na telefonische rappellering -  geheel of gedeeltelijk ingevuld geretourneerd. Van 
deze enquêtes bleken er uiteindelijk 6 8 6  bruikbaar, een respons van 24%. Een dergelijke 
respons is redelijk voor een grootschalig onderzoek (zie bijvoorbeeld Hessels 1992: 73; 
Manshanden 1996: 132; Lucas & Van Oort 1993).
Voor het toetsen van het tweede cluster van veronderstellingen met betrekking tot de 
decentralisatie van de werkgelegenheid is het noodzakelijk dat de gegevens over de ver­
voerstromen van de bedrijven worden geaggregeerd tot gegevens over de vervoerstro­
men van de werkgebieden. Alleen op deze wijze kunnen de verschillende typen werkge­
bieden immers onderling worden vergeleken en kunnen uitspraken worden gedaan over 
de decentralisatie van de vervoerstromen op het niveau van werkgebieden. De respons 
op de enquête maakt het echter niet mogelijk de gegevens uit de enquête rechtstreeks te
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A peldoorn Arnhem Eindhoven totaal
n %  n %  n %  n %
centrum gebieden 92 26% 120 26% 149 13% 361 18%
binnenstedelijke b 'terreinen 25 44% 79 32% 37 36% 141 34%
suburbane b 'terreinen 45 23% 44 52% 95 28% 184 30%
totaal 162 27% 243 30% 281 18% 686 23%
Afb. 6-10 Respons naar aantal bedrijven per werkgebied. Bron: Bedrijvenenquête 1996.
vertalen naar het niveau van werkgebieden. De geretourneerde enquêtes geven namelijk 
niet zonder meer een representatief beeld van de vervoerstromen van de negen werkge­
bieden. De representativiteit van de respons laat in twee opzichten te wensen over. Op 
de eerste plaats heeft een aantal werkgebieden een lage respons (Arnhem-Centrum, 
Eindhoven-Centrum, Eindhoven-De Hurk) (zie Afb. 6-11). Op de tweede plaats geldt 
voor alle werkgebieden dat er sprake is van scheefheid in de respons naar bedrijfstak. De 
respons naar bedrijfstak varieert van 0% tot 100%. Alleen de werkgebieden Arnhem- 
Kleefsche Waard en Arnhem-De Aam hebben voor alle bedrijfstakken een redelijke 
respons. Ook voor deze werkgebieden geldt echter dat er sprake is van een scheve res­
pons naar bedrijfstak en dat daarmee de enquête-populatie niet zonder meer een repre­
sentatief beeld geeft van de vervoerstromen van het gehele werkgebied.
Gezien de problemen met de representativiteit van de enquête-populatie is besloten 
om de vervoerstromen van de negen werkgebieden in beeld te brengen door het ‘opho­
gen’ van de gegevens uit de Bedrijvenenquête 1996 voor gehele werkgebieden. De werk­
wijze valt uiteen in drie stappen: (i) indelen van de enquête-populatie in groepen bedrij­
ven; (ii) bepalen van de gemiddelde vervoerstromen naar omvang en oriëntatie per 
groep bedrijven; en (iii) berekenen van de totale vervoerstromen per werkgebied op 
basis van enerzijds een indeling van alle bedrijven in een werkgebied in de onderschei­
den groepen en anderzijds de gegevens over de gemiddelde vervoerstromen per groep 
bedrijven. Een uitgebreide toelichting op de werkwijze is opgenomen in bijlage 7.
Om uitspraken te kunnen doen over de ontwikkeling van de vervoerstromen in de 
negen werkgebieden en daarmee over de decentralisatie van de vervoerstromen zijn de 
enquête-gegevens gebruikt voor het berekenen van de vervoerstromen van de werkge­
bieden voor de jaren 1986/1988, 1991 en 1996. Voor elk peiljaar zijn met andere woor­
den dezelfde gegevens over de vervoerstromen per groep bedrijven gehanteerd. Deze 
werkwijze maakt het mogelijk om de gevolgen van de veranderingen in de aard van de 
bedrijvigheid in de werkgebieden goed in beeld te brengen. De aanpak heeft nadrukke­
lijk voordelen boven regulier longitudinaal onderzoek. Bij een dergelijk regulier onder­
zoek zouden zowel de bedrijvigheid in de werkgebieden als de vervoerstromen van de 
werkgebieden op meerdere momenten moeten worden gemeten. Het probleem bij deze 
aanpak is dat geconstateerde veranderingen in de vervoerstromen niet zonder meer 
kunnen worden toegerekend aan veranderingen in de samenstelling van de bedrijvigheid 
in de werkgebieden. Andere factoren die de vervoerstromen kunnen beïnvloeden -  zoals 
veranderingen in het personeelsbestand van bedrijven, veranderingen in het autobezit of
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A peldoorn Arnhem Eindhoven totaal
cen trum gebieden 39% 21% 19% 24%
binnenstedelijke bedrijventerreinen 31% 25% 24% 25%
suburbane bedrijventerreinen 29% 50% 20% 25%
totaal 34% 24% 20% 24%
Afb. 6-11 Respons per (type) werkgebied naar werkzame personen. Bron: Bedrijvenenquête 
1996.
toenemende arbeidsparticipatie van vrouwen -  kunnen evenzeer de oorzaak zijn van de 
geconstateerde veranderingen in de vervoerstromen. De hier gehanteerde werkwijze 
maakt het mogelijk om een directe relatie te leggen tussen de samenstelling van de be­
drijvigheid en de vervoerstromen. Dit sluit ook nauw aan bij het abc-locatiebeleid. De 
gedachte achter dit beleid is immers dat door veranderingen in de locatie van de bedrij­
vigheid de vervoerstromen kunnen worden beïnvloed. Verder wordt met nadruk gesteld 
dat de gehanteerde werkwijze niet betekent dat in deze studie de veronderstelling wordt 
gehanteerd dat de vervoerstromen van individuele bedrijven en bedrijfstakken door de 
jaren heen niet zijn veranderd. De gehanteerde werkwijze is slechts een methodiek om 
de geformuleerde veronderstellingen empirisch te toetsen.
Aan het ophogen van enquête-gegevens naar gegevens voor gehele werkgebieden zijn 
uiteraard onzekerheden verbonden. De belangrijkste onzekerheid hangt samen met de 
aanname dat de vervoerstromen per groep bedrijven uit de enquête-populatie een re­
presentatief beeld geven van de vervoerstromen van deze groep bedrijven in de totale 
populatie. De resultaten van de correlatie-analyse (zie bijlage 7) vormen tot op zekere 
hoogte een onderbouwing voor deze aanname. Zeker bij hoge correlatiecoëfficiënten 
mag worden verwacht dat de enquête-populatie een goed beeld van de totale populatie 
geeft. Een bepaalde mate van onzekerheid is bij het ophogen van gegevens echter on­
vermijdelijk. Er is niettemin gekozen voor het ophogen van de enquête-gegevens, omdat 
op deze wijze toch uitspraken kunnen worden gedaan over de gehele vervoerstromen 
van werkgebieden. Dergelijke uitspraken zijn in het geheel niet mogelijk als slechts de 
resultaten van de enquête-populatie zouden worden gehanteerd. Tegen de achtergrond 
van de doelstelling van het onderzoek verdient het verantwoord ophogen van de enquê- 
te-gegevens dan ook veruit de voorkeur.
6.5.3 Opzet onderzoek naar bereikbaarheid van werkgelegenheid
Het derde cluster van veronderstellingen heeft betrekking op de bereikbaarheid van de 
werkgelegenheid met duurzame vormen van vervoer. Voor de empirische toets van dit 
cluster van veronderstellingen zijn gegevens noodzakelijk over de woonplaatsen van de 
werkzamen personen in de negen werkgebieden, over de mogelijke woonplaatsen van de 
werkzamen op langere termijn, alsmede over de ‘duurzame’ bereikbaarheid van de ne­
gen werkgebieden vanuit de relevante woonplaatsen. De bronnen voor deze gegevens en
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A peldoorn Arnhem Eindhoven totaal
n % n % n % n %
centrum gebieden 87 24% 113 24% 146 13% 346 18%
binnenstedelijke b 'terreinen 25 44% 74 29% 36 35% 135 33%
suburbane b 'terreinen 42 22% 43 52% 92 27% 177 29%
totaal 154 25% 230 29% 274 17% 658 22%
Afb. 6-12 Verdeling van de enquêtes met bruikbare gegevens over de woonplaatsen van de 
werknemers over de negen werkgebieden. Bron: Bedrijvenenquête 1996.
de wijze waarop deze bronnen zijn gehanteerd wordt hieronder achtereenvolgens toege­
licht.
De gegevens over de woonplaatsen van de werkzame personen in de negen werkgebie­
den zijn ontleend aan de Bedrijvenenquête 1996. Van de totale populatie bedrijven in de 
negen werkgebieden van 2.990 hebben 658 bedrijven een enquête geretourneerd met 
bruikbare gegevens over de woonplaats van de werknemers. Dit aantal ligt dus iets lager 
dan het aantal bruikbare enquêtes voor het toetsen van de decentralisatie van de ver­
voerstromen (zie § 6.5.2). De verdeling van de 658 enquêtes over de negen werkgebieden 
is weergegeven in Afb. 6-12.
De 658 bruikbare enquêtes hebben betrekking op 21% van het aantal werkzame per­
sonen in de negen werkgebieden (Afb. 6-13). De enquêtes zijn niet evenredig verdeeld 
over de werkgebieden. De respons varieert van 13% voor Arnhem-Centrum tot 50% 
voor Arnhem-De Aam. Het is niet mogelijk om -  analoog aan de werkwijze voor de 
vervoerstromen -  deze gegevens op te hogen. Weliswaar is er -  zoals hiervoor geconsta­
teerd -  sprake van een scheve respons naar de achttien werkgebied-bedrijfstak- 
combinaties, maar het is niet zo dat op grond van een indeling van de bedrijven in deze 
groepen een adequaat inzicht in de verdeling van de woon-werkverplaatsingen over de 
woonplaatsen mogelijk is. Waar wel een relatie kan worden gelegd tussen aantal werkza- 
men en aantal werkzamen met herkomst op een bepaald schaalniveau, is het niet moge­
lijk om een (statistische) relatie te leggen tussen aantal werkzamen en aantal werkzamen 
met herkomst in een bepaalde woonplaats. Daarvoor zijn de antwoord-categorieën te 
divers. Zo leerde de ervaring gedurende het onderzoek dat met elke nieuwe enquête 
veelal ook een nieuwe woonplaats aan de lijst van woonplaatsen moest worden toege­
voegd. De enquête-populatie geeft dus niet zonder meer een representatief beeld van de 
verplaatsingen. Wel is de verwachting dat de enquête-populatie een adequaat beeld geeft 
van de dominante plaatsen van herkomst en van de verdeling van de werkzame perso­
nen over woonplaatsen met en zonder adequaat duurzaam vervoer naar de verschillende 
werkgebieden.
Bij het bepalen van de mogelijke woonplaatsen van de werkzamen op langere termijn 
is uitgegaan van de verdeling van de werkzamen analoog aan de verdeling van de inwo­
ners over de regio in 1996. De gegevens hierover zijn ontleend aan de PostcodeAtlas 
1996 van PTT Post. De atlas bevat gegevens over de inwoners naar postcodeniveau, 
waardoor een aggregatie naar het niveau van woonplaatsen mogelijk is.
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A peldoorn Arnhem Eindhoven totaal
centrum gebieden 36% 13% 17% 20%
binnenstedelijke b 'terreinen 31% 21% 22% 23%
suburbane bedrijventerreinen 26% 50% 18% 23%
totaal 31% 19% 18% 21%
Afb. 6-13 Percentage werkzame personen waarvan de woonplaats bekend is, per (type) 
werkgebied. Bron: Bedrijvenenquête 1996.
Tot slot is voor het bepalen van de bereikbaarheid van de negen werkgebieden met 
duurzame vormen van vervoer gebruik gemaakt van gegevens van OV Reisinformatie en 
van de autorouteplanner Route66. Uit deze bronnen kunnen de reistijden per openbaar 
vervoer en auto, het aantal overstappen met het openbaar vervoer en de fietsafstand 
worden afgeleid.
Deze gegevens leveren niet zonder meer inzicht in de ‘duurzame’ bereikbaarheid van 
de negen werkgebieden. Het begrip ‘bereikbaarheid’ kan immers op uiteenlopende wijze 
worden geoperationaliseerd (zie onder andere Hilbers & Verroen 1993a; 1993b). Bij 
duurzaam vervoer is het met name de vraag in hoeverre openbaar vervoer en fiets ac­
ceptabele alternatieven vormen voor het minder duurzame vervoermiddel auto. De mate 
waarin langzaam vervoer of collectief openbaar vervoer acceptabel zijn als alternatief 
voor de auto, hangt immers af van de specifieke eisen die mensen aan een vervoermiddel 
stellen. Eenduidige en universele acceptatiegrenzen bestaan niet (zie bijvoorbeeld Hak­
kesteegt 1993; Coopmans 1993; Martens 1995).
Om recht te doen aan de diversiteit in acceptatiegrenzen is er voor gekozen drie alter­
natieve sets van acceptatiegrenzen te hanteren bij het beoordelen van de bereikbaarheid 
van de negen werkgebied. De drie alternatieven worden aangeduid als hedonistische 
variant, beleidsvariant en spartaanse variant. De drie alternatieven verschillen voor wat 
betreft de eisen ten aanzien van reistijd en reiskwaliteit. De eisen voor de beleidsvariant 
zijn gebaseerd op de eisen die in verschillende beleidsdocumenten worden genoemd 
(onder andere V&W 1990: 44; RPD 1997: 7). In de hedonistische variant wordt uitge­
gaan van strengere eisen, terwijl in de spartaanse variant mildere eisen worden gehan­
teerd. Een overzicht van de eisen is weergegeven in Afb. 6-14. Voor een weergave van de 
wijze waarop de reistijdverhoudingen en fietsafstanden zijn berekend, zij verwezen naar 
bijlage 11.
hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
fiets
afstand 2,5 kilom eter 5 kilom eter 7,5 kilom eter
o p en b aar vervoer
reistijdverhouding ov/auto 1,2 1,5 1,8
aantal overstappen geen overstap 1 overstap 2 overstappen
Afb. 6-14 De acceptatiegrenzen voor de drie onderscheiden varianten. Voor een openbaar 
vervoerverbinding geldt dat alleen sprake is van een acceptabel alternatief voor de 
auto als voldaan is aan beide vermelde eisen.
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cen trum gebieden binnenstedelijke b 'terreinen suburbane b 'terreinen
A peldoorn 95% 93% 94%
Arnhem 90% 96% 91%
A peldoorn 90% 94% 92%
Afb. 6-15 Aandeel van de werknemers met herkomst binnen een straal van 30 kilometer van 
een werkgebied in het totale aantal werknemers van de werkgebieden.
Bron: Bedrijvenenquête 1996.
Op grond van de eisen in Afb. 6-14 kan voor elke woonplaats worden nagegaan in hoe­
verre deze woonplaats beschikt over een duurzame verbinding met een bepaald werkge­
bied. Uit de confrontatie met de herkomstplaatsen van de werknemers op een bepaald 
werkgebied kan vervolgens worden bepaald welk deel van de werknemers beschikt over 
een acceptabele duurzame verbinding tussen woonplaats en werkgebied. Deze confron­
tatie is overigens alleen uitgevoerd voor de woonplaatsen die zijn gelegen binnen een 
straal van 30 kilometer van het werkgebied. Deze selectie is enerzijds door methodische 
argumenten ingegeven. Vooral voor het bepalen van de mogelijke woonplaatsen van de 
werkzamen op langere termijn ten behoeve van de empirische toets van de achtste ver­
onderstelling, is het van belang dat een gebied wordt afgebakend: “Het definiëren van 
een begrensde ruimte [is] inherent aan het opstellen van een bereikbaarheidsindex” 
(Manshanden 1996: 66). De keuze voor een gebied van 30 kilometer is anderzijds inge­
geven door de wens in de empirische toets van de achtste veronderstelling uit te gaan 
van een gebied dat de grenzen van het stadsgewest duidelijk overstijgt. Hierdoor kunnen 
de gevolgen van het uitdijen van het stadsgewest voor de duurzame bereikbaarheid van 
werkgebieden goed in beeld worden gebracht. De beperking van het gebied tot een straal 
van 30 kilometer rondom  elk werkgebied heeft als consequentie dat voor elk werkgebied 
tenminste 90% van alle woon-werkverplaatsingen worden meegenomen in het onder­
zoek (Afb. 6-15).
7Decentralisatie van werkgelegenheid en 
vervoerstromen
7.1 Inleiding
Dit hoofdstuk bevat een empirische toets van het eerste en tweede cluster van veronder­
stellingen achter het abc-locatiebeleid. Het betreft de veronderstellingen met betrekking 
tot de decentralisatie van de werkgelegenheid en met betrekking tot de decentralisatie 
van de vervoerstromen. De veronderstellingen worden getoetst aan de hand van gege­
vens voor de regio’s Apeldoorn, Arnhem en Eindhoven. Bij de toets gaat het er om vast 
te stellen in hoeverre de ontwikkelingen in de drie regio’s overeen komen met de ver­
wachtingen waarop het abc-locatiebeleid is gebaseerd. Als de veronderstellingen niet 
worden bevestigd door de empirische toets, dan kan dit een aanleiding zijn voor een 
kritiek op de rationaliteit van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid.
Een belangrijk methodisch probleem bij het toetsen van de veronderstellingen is het 
feit dat de onderzoekgegevens voor een deel betrekking hebben op de periode na de 
introductie van het abc-locatiebeleid. Dit betekent dat het ‘verwerpen’ van de veronder­
stellingen op grond van de ontwikkelingen in de drie regio’s ook kan wijzen op het suc­
ces van het abc-locatiebeleid in die drie regio’s. Het beleid is er immers op gericht de 
veronderstelde maatschappelijke processen -  decentralisatie van werkgelegenheid en 
decentralisatie van vervoerstromen -  te keren. Om een beeld te verkrijgen van de mate 
waarin de ontwikkelingen in de drie regio’s kunnen worden toegeschreven aan de door­
werking van het abc-locatiebeleid zijn in de Bedrijvenenquête 1996 een aantal vragen 
opgenomen over de invloed van overheidsinstanties op de vestigingsplaatskeuze (zie 
bijlage 6 ). Slechts enkele bedrijven hebben aangegeven bij de besluitvorming over de 
vestigingsplaats in aanraking te zijn gekomen met een overheidsinstantie. In geen enkel 
geval heeft de betreffende overheidsinstantie overwegingen naar voren gebracht die 
samenhangen met het abc-locatiebeleid. Deze conclusie komt overeen met de bevindin­
gen van Van Dinteren (1989: 139-140). Hij constateert dat in slechts een enkel geval de 
overheid van invloed is geweest op de vestigingsplaatskeuze van zakelijke diensten in 
middelgrote steden. Ook de studie van Martens (1996: 32-33) naar de rol van het abc- 
locatiebeleid bij de vestigingsplaatskeuze maakt duidelijk dat gemeenten en andere over­
heden slechts zelden invloed uitoefenen op de locatie van een bedrijf. In de onderzochte 
gevallen hebben de betreffende gemeenten en provincies de locatievoorkeur van bedrij­
ven in vrijwel alle gevallen overgenomen, terwijl de Inspecties Ruimtelijke Ordening in
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vrijwel alle gevallen niet bij machte bleken te zijn om de locatievoorkeur van het bedrijf 
te beïnvloeden. Uit deze studies en de resultaten van de Bedrijvenenquête 1996 kan met 
enige voorzichtigheid worden afgeleid dat het abc-locatiebeleid slechts van zeer beperkte 
invloed is geweest op de hieronder beschreven ontwikkelingen in de drie regio’s. Het zou 
echter voorbarig zijn om te concluderen dat de overheden geen enkele invloed hebben 
gehad op de locatie van verschillende soorten activiteiten. Zo zal de segmentering van 
bedrijventerreinen wel degelijk effect hebben gehad op de vestigingsplaatskeuze zonder 
dat ondernemers dit ervaren als overheidsinvloed. Ook zou het binnenstads- of infra- 
structuurbeleid van gemeenten en/of andere overheden van invloed kunnen zijn geweest 
op de aantrekkelijkheid van gebieden en daarmee op de vestigingsvoorkeuren van be­
drijven. Bovendien is het mogelijk dat overheden invloed hebben uitgeoefend via inter­
mediaire actoren als projectontwikkelaars en makelaars (vgl. Van Dinteren 1989: 140). 
Tenslotte kan niet op voorhand worden uitgesloten dat bedrijven op de hoogte zijn van 
het abc-locatiebeleid en hun handelen daarna richten zonder dat sprake is van over­
heidsinvloed. De studie van Nuland & Oostenbrink (1995) laat overigens zien dat deze 
laatste factor waarschijnlijk van weinig betekenis is geweest voor de doorwerking van het 
abc-locatiebeleid. Het merendeel van de onderzochte bedrijven in de regio’s Den Haag 
en Arnhem-Nijmegen blijkt niet op de hoogte te zijn van het bestaan van het abc- 
locatiebeleid en een nog kleiner deel heeft duidelijk inzicht in de doelstelling van het 
beleid. Er is geen reden om aan te nemen dat dit in de twee andere regio’s van onderzoek 
anders zou zijn.
In de paragrafen hierna zal telkens één veronderstelling aan een empirische toets 
worden onderworpen. Het gebruikte empirische materiaal is ontleend aan verschillende 
bronnen. De toets van de veronderstellingen met betrekking tot de decentralisatie van de 
werkgelegenheid is gebaseerd op secundair datamateriaal (PWE Gelderland en Bedrij- 
venregister Eindhoven), terwijl de gegevens ter toetsing van de veronderstellingen met 
betrekking tot de decentralisatie van de vervoerstromen bewerkingen zijn van het pri­
maire datamateriaal uit de Bedrijvenenquête 1996 (zie § 6.5). In elke paragraaf zal op 
basis van een aantal gegevens uit deze bronnen worden getracht een uitspraak te doen 
over de mate waarin de veronderstelling wordt bevestigd in elk van de drie regio’s. In 
een afsluitende paragraaf zal de balans worden opgemaakt.
7.2 Decentralisatie van de werkgelegenheid op gemeentelijk niveau
De eerste veronderstelling achter het abc-locatiebeleid luidt dat de bestaande vestiging- 
stendensen onder bedrijven en voorzieningen leiden tot decentralisatie van de werkgele­
genheid op het schaalniveau van de gemeenten. Deze veronderstelling is getoetst aan de 
hand van gegevens over de groei van de werkgelegenheid in de gemeenten en de ontwik­
keling van het aandeel van de gemeenten in de regionale werkgelegenheid (zie Afb. 7-1). 
Op grond van deze gegevens kan worden geconcludeerd dat in de drie regio’s van on­
derzoek inderdaad sprake is van een zekere mate van decentralisatie van de werkgele­
genheid.
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Afb. 7-1 Verandering in het aandeel van de centrale gemeenten in de regionale
werkgelegenheid. Bron: PWE Gelderland en Bedrijvenregister Eindhoven.
De decentralisatie is bescheiden in de regio’s Apeldoorn en Arnhem. Het aandeel van de 
betreffende steden in de regionale werkgelegenheid is slechts met enkele procenten te­
ruggelopen. De forse groei van de werkgelegenheid in beide steden heeft de nog sterkere 
groei in de omliggende gemeenten voor een belangrijk deel kunnen compenseren. De 
groei in de steden komt voornamelijk voor rekening van de tertiaire en kwartaire secto­
ren dienstverlening, detailhandel, onderwijs/welzijn en -  in iets mindere mate -  horeca 
(zie bijlage 4). Dat het aandeel van Apeldoorn en Arnhem in de regionale werkgelegen­
heid toch is gedaald hangt vooral samen met de achterblijvende groei in bepaalde be­
drijfstakken. Voor Apeldoorn gaat het om de sectoren industrie, groothandel, onder­
wijs/welzijn en -  in mindere mate -  dienstverlening en vervoer/communicatie. In Arn­
hem hangt de daling samen met een achterblijvende groei in alle sectoren, met uitzonde­
ring van dienstverlening en openbaar bestuur. Op de speciale positie van de bedrijfstak­
ken dienstverlening en openbaar bestuur zal in § 7.4 nog worden teruggekomen.
In de Eindhovense regio is sprake van een forse decentralisatie van de werkgelegen­
heid op het schaalniveau van gemeenten. Het aandeel van de gemeente Eindhoven in de 
regionale werkgelegenheid is in de periode 1988-1996 gedaald van 48% naar 43%. De 
scherpe daling wordt voor een belangrijk deel veroorzaakt door de enorme afname van 
de industriële werkgelegenheid in de stad. Deze daling is slechts tot op zekere hoogte 
gecompenseerd door de groei in de tertiaire sectoren, waardoor het aantal arbeidsplaat­
sen in Eindhoven per saldo is teruggelopen (zie ook bijlage 4). Samen met een lichte 
groei van de werkgelegenheid in de omliggende gemeenten -  óók in de industrie -  heeft 
dit geleid tot de genoemde daling van het Eindhovense aandeel in de regionale werkgele­
genheid.
□  1986/1988
□  1991
Apeldoorn Arnhem Eindhoven
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Afb. 7-2 Het aandeel van de gemeenten van onderzoek en de twee naast volgende gemeenten 
in de regionale werkgelegenheid in 1996. Bron: PWE Gelderland en Provincie 
Gelderland 1997, Bedrijvenregister Eindhoven en SRE 1997.
De ontwikkelingen in Eindhoven sluiten aan bij de bevindingen van Van der Vegt & 
Manshanden (1996: 15-16). Zij wijzen er op dat vooral de industriesteden een beperkte 
groei van het aantal banen laten zien. Juist in de industrie is de arbeidsproductiviteit in 
de afgelopen decennia fors toegenomen, waardoor de economische groei nauwelijks 
heeft geleid tot een toename van het aantal arbeidsplaatsen. Van der Vegt & M anshan­
den spreken voor industriesteden zoals Eindhoven zelfs over “jobless growth”.
De decentralisatie van de werkgelegenheid in de drie regio’s heeft overigens niet geleid 
tot een aantasting van het ‘centrale’ karakter van de onderzochte steden. Dit wordt dui­
delijk als het aandeel van de steden wordt vergeleken met het aandeel van de andere 
gemeenten binnen elk van de regio’s (zie Afb. 7-2). Zeker Eindhoven steekt met een 
aandeel van 43% met kop en schouders boven de andere gemeenten in de regio uit. 
Helmond, de tweede gemeente in deze regio naar aantal arbeidsplaatsen, is slechts goed 
voor 11% van de regionale werkgelegenheid. De overige gemeenten hebben aandelen die 
ver onder de 10% liggen (SRE 1997). Ook de positie van Arnhem is opvallend. Binnen 
de Arnhemse regio is -  naast de gemeente Nijmegen -  geen enkele gemeenten gelegen 
met een substantieel aandeel in de regionale werkgelegenheid. De twee ‘centrale’ steden 
in deze regio worden op ruime afstand gevolgd door plaatsen als Zevenaar, Renkum en 
Wijchen die een aandeel van amper 5% hebben in de regionale werkgelegenheid. Apel­
doorn neemt een minder dominante positie in binnen de eigen regio. Zo is de van oor­
sprong landelijke gemeente Ede een goede tweede binnen de regio Apeldoorn. In deze 
gemeente is ongeveer 17% van de totale werkgelegenheid van de regio Apeldoorn gele-
Apeldoorn Ede Barneveld Arnhem Nijmegen Zevenaar Eindhoven Helmond Veldhoven
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apdc = Apeldoorn-Centrum arnc = Arnhem-Centrum ehvc = Eindhoven-Centrum
apdv = Apeldoorn-De Vlijt arnk = Arnhem-Kleefsche Waard ehvk = Eindhoven-De Kade
apdm = Apeldoorn-Malkenschoten arna = Arnhem-De Aam ehvh = Eindhoven-De Hurk
Afb. 7-3 De ontwikkeling van het aandeel van de werkgebieden in de regionale
werkgelegenheid. Bron: PWE Gelderland en Bedrijvenregister Eindhoven.
gen. Ook Barneveld neemt met 8 % nog een behoorlijk aandeel in de regionale werkgele­
genheid voor zijn rekening (Provincie Gelderland 1997: 42-43).
Geconstateerd kan worden dat de ontwikkelingen in de drie regio’s een bevestiging 
vormen van de eerste veronderstelling achter het abc-locatiebeleid. De ontwikkelingen 
komen tot op zekere hoogte ook overeen met de verwachting van Van der Vegt & 
Manshanden (1996: 27) dat “de stadsomgevingen (...) de komende 20 jaar in de meeste 
gevallen grotere en sterkere centra van economische activiteit [zullen] worden dan de 
steden zelf’. Het aandeel van elk van de drie steden in de regionale werkgelegenheid 
staat onder druk en het aandeel van het ommeland neemt toe. Tegelijkertijd moet wor­
den geconstateerd dat de steden voorlopig belangrijker zullen blijven dan elk van de 
individuele gemeenten in het ommeland.
7.3 Decentralisatie van de werkgelegenheid op het schaalniveau van de werkgebieden
De tweede veronderstelling achter het abc-locatiebeleid luidt dat de bestaande vesti­
gingstendensen onder bedrijven en voorzieningen leiden tot een relatieve afname van 
het belang van de centrumgebieden in de centrale steden. Deze veronderstelling is -  
analoog aan de eerste veronderstelling -  getoetst met behulp van gegevens over de groei
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van de werkgelegenheid in de werkgebieden en de ontwikkeling van het aandeel van de 
werkgebieden in de gemeentelijke en regionale werkgelegenheid (Afb. 7-3 en bijlagen 3, 
4 en 5). De gegevens maken duidelijk dat in twee van de drie regio’s sprake is van een 
decentralisatie van de werkgelegenheid op het niveau van de werkgebieden.
De decentralisatie van de werkgelegenheid is het sterkst in Apeldoorn. Zowel de werk­
gelegenheid in Apeldoorn-Centrum als het aandeel van dit werkgebied in de regionale 
en gemeentelijke werkgelegenheid is gedaald in de onderzoeksperiode 1986-1996. De 
lichte afname van de werkgelegenheid komt vooral voor rekening van de sectoren indu­
strie en vervoer/communicatie (zie bijlage 3). De behoorlijke groei van dienstverlening 
en openbaar bestuur heeft deze ontwikkeling niet kunnen compenseren (zie ook § 7.4). 
De daling van de werkgelegenheid in Apeldoorn-Centrum is opvallend in vergelijking 
met de lichte toename van het aantal arbeidsplaatsen op het binnenstedelijk bedrijven­
terrein Apeldoorn-De Vlijt. De bescheiden groei heeft overigens niet kunnen verhinde­
ren dat ook het aandeel van dit bedrijventerrein in de gemeentelijke en regionale werk­
gelegenheid is afgenomen. Het suburbaan bedrijventerrein Apeldoorn-Malkenschoten 
laat juist een behoorlijke toename zien van het aantal arbeidsplaatsen, hetgeen met name 
te danken is aan de sectoren groothandel, vervoer/communicatie en -  in mindere mate -  
openbaar bestuur. Dankzij deze groei is het aandeel van Apeldoorn-Malkenschoten in 
de regionale werkgelegenheid gelijk gebleven en in de gemeentelijke werkgelegenheid 
zelfs licht gestegen. Per saldo is er binnen de gemeente met andere woorden sprake van 
een decentralisatie van centrumgebied naar suburbaan bedrijventerrein.
Ook in Arnhem is er sprake van een decentralisatie van de werkgelegenheid op het 
schaalniveau van de werkgebieden. Hoewel het aantal arbeidsplaatsen in Arnhem­
Centrum is toegenomen, is het aandeel van dit centrumgebied in de regionale en ge­
meentelijke werkgelegenheid afgenomen in de periode 1986-1996. Deze afname van het 
aandeel hangt vooral samen met de forse daling van het aantal industriële arbeidsplaat­
sen in Arnhem-Centrum (zie bijlage 3). Het centrumgebied doet het overigens in verge­
lijking met het binnenstedelijke bedrijventerrein Arnhem-Kleefsche Waard relatief goed. 
Voor dit terrein is zowel sprake van een daling van het aantal arbeidsplaatsen als van een 
dalend aandeel in de regionale en gemeentelijke werkgelegenheid. Het dalend aandeel 
van Arnhem-Centrum en Arnhem-Kleefsche Waard in de regionale en gemeentelijke 
werkgelegenheid staat in contrast met de toename van het aandeel van suburbaan be­
drijventerrein Arnhem-De Aam. De bescheiden groei van het aantal arbeidsplaatsen in 
met name de sectoren groothandel en vervoer/communicatie heeft geresulteerd in een 
even bescheiden stijging van het aandeel van het bedrijventerrein in de regionale en 
gemeentelijke werkgelegenheid.
In de Eindhovense regio kan niet zonder meer worden gesproken van een decentrali­
satie van de werkgelegenheid op het schaalniveau van de werkgebieden. Zowel Eindho- 
ven-Centrum als het suburbaan bedrijventerrein Eindhoven-De Hurk laten namelijk een 
stijging zien van het aandeel in de regionale en gemeentelijke werkgelegenheid. De stij­
ging van het aandeel van Eindhoven-Centrum vloeit voort uit de sterke groei van de 
werkgelegenheid in de sectoren openbaar bestuur, detailhandel, horeca en onderwijs/ 
welzijn. De toename van het aantal arbeidsplaatsen in deze sectoren compenseert de 
daling van de industriële werkgelegenheid in het centrumgebied ruimschoots. De ont-
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wikkelingen in Eindhoven-Centrum zijn opvallend als zij vergeleken worden met de 
veranderingen in de gemeente Eindhoven als geheel en met de veranderingen op het 
bedrijventerrein Eindhoven-De Kade. Zoals in de vorige paragraaf is aangegeven laat de 
gemeente Eindhoven juist een sterke daling van de werkgelegenheid zien. Deze daling 
kan voor een belangrijk deel op het conto worden geschreven van het bedrijventerrein 
Eindhoven-De Kade. De werkgelegenheid op dit terrein is in de onderzoeksperiode sterk 
afgenomen, voornamelijk als gevolg van het faillisement en de herstart van vrachtwa­
genproducent DAF. Als gevolg hiervan is ook het aandeel van het terrein in de regionale 
en gemeentelijke werkgelegenheid fors afgenomen. Overigens zou er sprake zijn van een 
groei van de werkgelegenheid op het bedrijventerrein en zelfs een lichte toename van het 
aandeel in de gemeentelijke werkgelegenheid als de ontwikkelingen bij DAF buiten be­
schouwing zouden worden gelaten (Gemeente Eindhoven 1996: 3). De werkgelegenheid 
op het suburbaan bedrijventerrein Eindhoven-De Hurk is in de onderzoeksperiode 
toegenomen. De groei komt voor een belangrijk deel voor rekening van de bedrijfstak­
ken dienstverlening, horeca en groothandel (zie bijlage 3). De groei in deze sectoren 
heeft de krimp in de industriële werkgelegenheid ruimschoots gecompenseerd. De groei 
heeft geresulteerd in een lichte toename van het aandeel van het bedrijventerrein in de 
regionale en gemeentelijke werkgelegenheid. De toename ligt overigens lager dan de 
toename voor Eindhoven-Centrum.
De ontwikkelingen in de drie regio’s vormen dus tot op zekere hoogte een bevestiging 
van de tweede veronderstelling achter het abc-locatiebeleid. Twee van de drie centrum ­
gebieden laten een dalend aandeel zien in de regionale en gemeentelijke werkgelegen­
heid, terwijl het aandeel van twee van de drie suburbane bedrijventerreinen is toegeno­
men. De processen van decentralisatie lijken echter minder sterk dan in sommige studies 
wordt aangenomen. De werkgelegenheid in de centrumgebieden van Arnhem en Eind­
hoven is zelfs toegenomen. Het gedifferentieerde beeld komt overeen met de bevindin­
gen van Van der Vegt & Manshanden (1997: 20-21). Zij constateren in hun studie naar 
de ontwikkeling van de Amsterdamse binnenstad dat er grote verschillen zijn in de ont­
wikkeling van centrumgebieden. Zo laat de binnenstad van Amsterdam een forse daling 
van het aantal arbeidsplaatsen zien, terwijl de de Utrechtse binnenstad sneller blijkt te 
groeien dan de stad als geheel. De ontwikkelingen in de regio Eindhoven maken duide­
lijk dat de binnenstad zelfs sneller kan groeien dan de omliggende regio. Van een on t­
wikkeling naar “edge cities” (Garreau 1988) of “doughnut cities” (Meulenbelt 1995) is in 
de drie onderzochte regio’s zeker geen sprake.
7.4 Decentralisatie van de arbeidsintensieve werkgelegenheid
De derde veronderstelling achter het abc-locatiebeleid luidt dat de bestaande vestiging- 
stendensen onder bedrijven leiden tot decentralisatie van de arbeidsintensieve werkgele­
genheid en daarmee tot een relatieve afname van het aandeel van de centrumgebieden in 
de arbeidsintensieve werkgelegenheid. Deze tendens is -  méér nog dan de algemene 
decentralisatie van de werkgelegenheid -  aanleiding voor het voeren van het abc- 
locatiebeleid. Immers, vooral de decentralisatie van de arbeidsintensieve werkgelegen-
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heid zal leiden tot een forse toename van de vervoerstromen naar decentrale locaties en 
daarmee tot een toename van de kris-krasrelaties (zie § 6.3).
Alvorens op de ontwikkeling in de negen werkgebieden in te gaan is het van belang aan 
te geven hoe in deze studie het begrip arbeidsintensieve werkgelegenheid is geoperatio­
naliseerd. Binnen deze studie worden alle bedrijven uit de sectoren dienstverlening en 
openbaar bestuur gerekend tot de arbeidsintensieve werkgelegenheid. Deze sectoren 
omvatten onder andere het bank- en verzekeringswezen, de zakelijke dienstverlening en 
overheidsinstellingen (zie verder bijlage 1). Deze afbakening is tegelijkertijd ruimer en 
smaller dan de afbakening die wordt gehanteerd in het abc-locatiebeleid (VROM e.a. 
1990). Ruimer, omdat in het W erkdocument binnen de sectoren dienstverlening en 
openbaar bestuur nog een nader onderscheid wordt gemaakt, onder andere op grond 
van de auto-afhankelijkheid van activiteiten. Dienstverlenende bedrijven met een hoge 
auto-afhankelijkheid behoeven zich volgens het abc-locatiebeleid niet te vestigen in de 
centra van de steden, maar komen ook in aanmerking voor vestiging op een B-locatie. 
Smaller, omdat in het W erkdocument ook de administratieve kantooractiviteiten van 
bijvoorbeeld industriële en bouwbedrijven geschikt worden geacht voor vestiging op een 
A-locatie (zie § 6.2). Een vergelijkbaar onderscheid is binnen het kader van dit onder­
zoek niet mogelijk. De gebruikte databestanden voor de analyses van de decentralisatie 
van de werkgelegenheid laten een uitsplitsing van de verschillende bedrijfstakken op 
grond mobiliteitskenmerken of op grond van de aard van de activiteiten niet toe. Bo­
vendien laten studies van onder andere Verroen e.a. (1990) en Van Maanen & Verroen
(1992) zien dat een uitsplitsing naar auto-afhankelijkheid op grond van een fijnere sbi- 
indeling niet mogelijk is. De auto-afhankelijkheid van bedrijven blijkt dwars door sbi- 
categorieën heen te lopen.
Gezien deze beperkingen is besloten om alle bedrijven uit de sectoren dienstverlening 
en openbaar bestuur te rekenen tot de arbeidsintensieve werkgelegenheid. Hiervoor 
kunnen twee aanvullende redenen worden gegeven. Enerzijds hoort het overgrote deel 
van de bedrijven en instellingen uit deze sectoren op grond van de filosofie van het abc- 
locatiebeleid thuis in de centra van de steden. Verwacht mag daarom worden dat de 
analyse van de decentralisatie van de sectoren dienstverlening en openbaar bestuur een 
redelijk beeld geeft van de decentralisatie van de arbeidsintensieve bedrijven. Anderzijds 
behoren de arbeidsintensieve bedrijven -  ook als zij worden gekenmerkt door een hoge 
auto-afhankelijkheid -  volgens het abc-locatiebeleid in ieder geval niet thuis op een C- 
lokatie aan de rand van de stad of in het ommeland. De sectoren dienstverlening en 
openbaar bestuur vallen voor de suburbane bedrijventerreinen met andere woorden in 
nog grotere mate samen met de arbeidsintensieve bedrijven conform het abc- 
locatiebeleid. Op grond van deze overwegingen lijkt het beperken van de arbeidsinten­
sieve werkgelegenheid tot de sectoren dienstverlening en openbaar bestuur een werkbaar 
alternatief.
De derde veronderstelling achter het abc-locatiebeleid is tegen deze achtergrond getoetst 
met behulp van gegevens over de groei van de sectoren dienstverlening en openbaar 
bestuur in de werkgebieden en de ontwikkeling van het aandeel van de werkgebieden in 
de regionale arbeidsintensieve werkgelegenheid (Afb. 7-4 en bijlagen 3 en 5). De toets
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leidt alleen in de regio Eindhoven tot een bevestiging van de veronderstelling. De ten­
densen in de regio Apeldoorn en Arnhem staan op gespannen voet met de veronderstel­
ling.
De ontwikkelingen in de regio’s Apeldoorn en Arnhem zijn voor een belangrijk deel 
vergelijkbaar. De centrumgebieden in beide regio’s laten een forse groei zien van het 
aantal arbeidsplaatsen in de sectoren dienstverlening en openbaar bestuur, terwijl de 
toename van de arbeidsintensieve werkgelegenheid op de binnenstedelijke en suburbane 
bedrijventerreinen uiterst bescheiden is. De groei in beide centrumgebieden is tot op 
zekere hoogte uiteraard een vertaling van de algemene groei van de sectoren dienstverle­
ning en openbaar bestuur zoals deze zich het afgelopen decennium in Nederland heeft 
voorgedaan (Hessels 1992). Opmerkelijk is vooral dat de groei in beide centrumgebie­
den hoger ligt dan de groei van de arbeidsintensieve werkgelegenheid in de regio. De 
consequentie hiervan is dat het aandeel van zowel Apeldoorn-Centrum als Arnhem­
Centrum in de regionale arbeidsintensieve werkgelegenheid is toegenomen in periode 
1986-1996. De ontwikkeling op Apeldoorn-Malkenschoten blijft in de onderzoeksperio­
de achter bij de regionale ontwikkeling, waardoor het aandeel van dit suburbaan bedrij­
venterrein in de regionale arbeidsintensieve werkgelegenheid is afgenomen. Het aandeel 
van suburbaan bedrijventerrein Arnhem-De Aam is dankzij de bescheiden groei vrijwel 
onveranderd. Per saldo is er met andere woorden sprake van een toenemende concen­
tratie van arbeidsintensieve werkgelegenheid in de centrumgebieden van beide regio’s.
De regio Eindhoven laat een geheel ander beeld zien. Weliswaar is de arbeidsintensie­
ve werkgelegenheid in Eindhoven-Centrum in de periode 1988-1996 behoorlijk toege­
nomen, maar deze groei blijft aanzienlijk achter bij de toename van de regionale ar­
beidsintensieve werkgelegenheid. Vooral de ontwikkeling in de dienstverlening blijft 
achter bij de regionale tendens. Het gevolg is dat het aandeel van Eindhoven-Centrum in 
de regionale arbeidsintensieve werkgelegenheid fors is gedaald in de onderzoeksperiode. 
Hier staat tegenover dat het aantal arbeidsintensieve arbeidsplaatsen in beide andere 
Eindhovense werkgebieden is toegenomen. De groei is het sterkst op het suburbaan 
bedrijventerrein Eindhoven-De Hurk. Vooral de dienstverlening heeft hier terrein ge­
wonnen. Het aandeel van het terrein in de regionale arbeidsintensieve werkgelegenheid 
is als gevolg hiervan behoorlijk toegenomen.
Het afwijkende beeld van de Eindhovense regio zou voor een deel kunnen worden 
verklaard uit het aandeel van Eindhoven-Centrum in de regionale arbeidsintensieve 
werkgelegenheid. In 1988 is ruim  30% van alle arbeidsintensieve arbeidsplaatsen geves­
tigd in Eindhoven-Centrum. Voor Apeldoorn en Arnhem-Centrum ligt dit cijfer -  twee 
jaar eerder -  op 9% respectievelijk 11%. In de jaren tachtig is in de Eindhovense regio 
met andere woorden sprake van een zeer sterke concentratie van dienstverlenende en 
overheidsactiviteiten in het centrumgebied (zie ook Van Dinteren 1989: 141- 143). De 
scherpe daling van het aandeel in de tweede helft van de jaren tachtig lijkt te wijzen op 
een ‘normalisering’ van de positie van het Eindhovense centrumgebied.
De ontwikkelingen in de drie regio’s wijzen met andere woorden niet zonder meer 
op een decentralisatie van de arbeidsintensieve werkgelegenheid. In twee regio’s neemt 
het aandeel van de centrumgebieden toe, zelfs bij een (sterke) groei van de regionale 
arbeidsintensieve werkgelegenheid. Bovendien blijven de centrumgebieden het grootste 
concentratiegebied van arbeidsintensieve werkgelegenheid in elk van de regio’s. De
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Afb. 7-4 De ontwikkeling van het aandeel van de werkgebieden in de regionale arbeidsintensieve 
werkgelegenheid. Bron: PWE Gelderland en Bedrijvenregister Eindhoven.
teneur uit de literatuur wordt in deze studie met andere woorden niet bevestigd. Zelfs in 
Eindhoven is geen sprake van decentralisatie die wat betreft omvang te vergelijken is met 
bijvoorbeeld de regio Amsterdam. Daar is het aandeel van de Amsterdamse binnenstad 
in de regionale financiële en zakelijke dienstverlening in de periode 1975-1996 meer dan 
gehalveerd (Van der Vegt & M anshanden 1997: 21). De resultaten uit de drie onder­
zochte regio’s betekenen ook een nuancering van de bevindingen uit de studie van De 
Bruijn & Hanou (1995b) (zie § 6.4). Zij komen op basis van een kwantitatieve analyse 
tot de conclusie dat minder dan de helft van de groei in de zakelijke dienstverlening, 
overheidskantoren en maatschappelijke dienstverlening op een volgens het abc- 
locatiebeleid ‘geschikte’ locatie terecht komt. Deze constatering blijkt zeker niet voor alle 
regio’s op te gaan. Zo is in de regio Arnhem bijna tweederde van de groei in de sectoren 
dienstverlening en openbaar bestuur terecht gekomen in het centrumgebied van Arn­
hem (zie bijlagen 3 en 5). Dit laatste cijfer sluit redelijk aan bij de resultaten van de stu­
die van Van Nuland & Oostenbrink (1995: 39-41). Zij komen op basis van een analyse 
naar de vestigingsplaats van nieuwe en verplaatste bedrijven in de periode 1993-1995 tot 
de conclusie dat in de regio Arnhem-Nijmegen ruim  tweederde van alle bedrijven is 
gevestigd op een juiste locatie.
7.5 Decentralisatie van de vervoerstromen
De vierde veronderstelling achter het abc-locatiebeleid luidt dat de decentralisatie van de 
werkgelegenheid leidt tot een decentralisatie van de vervoerstromen. Deze veronderstel-
□  1986/1988
□  1996
apdc apdv apdm
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ling vloeit voor een deel voort uit de veronderstellingen over de decentralisatie van de 
werkgelegenheid. De toename van het aantal arbeidsplaatsen aan de randen van de stad 
en in het ommeland zal immers gepaard gaan met een toename van de vervoerstromen 
naar deze locaties. Tegelijkertijd moet echter worden bedacht dat de relatie arbeids­
plaatsen -  vervoerstromen niet één op één is. Zo zal een bank door veel meer zakelijke 
en persoonlijke bezoeken worden bezocht dan een industrieel bedrijf. Ook betekent een 
statistische toename van het aantal arbeidsplaatsen op een bepaalde locatie niet meteen 
dat al deze arbeidsplaatsen ook op de betreffende locatie worden ingevuld. Dit kan bij­
voorbeeld het geval zijn voor bedrijven uit de bouwnijverheid of voor verkooporganisa­
ties. Er is met andere woorden alle reden om na te gaan in hoeverre de decentralisatie- 
tendensen die in de voorgaande paragrafen zijn geconstateerd zich ook voordoen op het 
niveau van de vervoerstromen.
De empirische toets van de vierde veronderstelling is gebaseerd op de Bedrijvenenquête 
1996, waarin is gevraagd naar de vervoerstromen van bedrijven in de negen werkgebie­
den van onderzoek. De bedrijfsgegevens zijn vertaald naar gemiddelde vervoerstromen 
per werkzame, uitgesplitst naar bedrijfstak en type werkgebied. Deze gegevens over de 
gemiddelde vervoerstromen per werkzame zijn vervolgens in combinatie met gegevens 
over het aantal werkzame personen per bedrijfstak in een werkgebied vertaald naar de 
vervoerstromen van de negen werkgebieden. Deze berekening is uitgevoerd voor de jaren 
1986/1988, 1991 en 1996. Voor elk jaar zijn steeds dezelfde cijfers voor de gemiddelde 
vervoerstromen per werkzame gehanteerd, namelijk de cijfers voor 1996 zoals deze zijn 
afgeleid uit de enquête (zie voor een verdere toelichting op de gehanteerde werkwijze §
6.5.2 en bijlage 7).
Twee opmerkingen zijn hier op zijn plaats. Ten eerste is het van belang op te merken 
dat de werkwijze niet is gebaseerd op de veronderstelling dat de vervoerstromen van 
bedrijven en van bedrijfstakken niet zijn veranderd gedurende de onderzoeksperiode. 
Onderkend wordt dat deze vervoerstromen door tal van factoren kunnen zijn veran­
derd, zoals veranderingen in het personeelsbestand van bedrijven, toename van het 
autobezit of toenemende arbeidsparticipatie van vrouwen. Het gaat er bij het toetsen van 
de veronderstellingen met betrekking tot de decentralisatie van de vervoerstromen ech­
ter niet om de gevolgen van dergelijke ontwikkelingen in beeld te brengen. In aansluiting 
bij het abc-locatiebeleid is de aandacht gericht op de gevolgen van veranderingen in de 
locatie van de bedrijvigheid voor de vervoerstromen. Om te bezien in hoeverre de decen­
tralisatie van de werkgelegenheid heeft geleid tot een decentralisatie van de vervoerstro­
men, is het met andere woorden juist van belang om het effect van de genoemde facto­
ren zoveel mogelijk ‘uit te schakelen’. In de gehanteerde werkwijze worden deze andere 
factoren uitgeschakeld door voor alle peiljaren dezelfde gemiddelde vervoerstromen van 
bedrijfstakken te hanteren. De werkwijze betekent dat de veranderingen in de vervoer­
stromen rechtstreeks kunnen worden toegerekend aan de veranderingen in de samen­
stelling van de bedrijvigheid in de werkgebieden.
Het tweede punt betreft de relatie tussen de locatie en de vervoerstromen van bedrij­
ven. Twee mogelijke posities kunnen hier worden onderscheiden. Enerzijds kan er van 
worden uitgegaan dat de vervoerstromen van bedrijven worden bepaald door de locatie 
van een bedrijf. In dat geval lopen de effecten van de decentralisatie van de werkgelegen-
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heid op de decentralisatie van de vervoerstromen via de locatie: bedrijven die besluiten 
zich te vestigen op een suburbane locatie zullen door andere vervoerstromen worden 
gekenmerkt dan bedrijven die besluiten zich in een centrumgebied te vestigen. Ander­
zijds kan de aanname worden gehanteerd dat bedrijven met bepaalde vervoerstromen 
kiezen voor een bepaald type locatie. In dat geval worden de effecten van de decentrali­
satie van de werkgelegenheid op de decentralisatie van de vervoerstromen mede bepaald 
door de uiteenlopende vestigingsplaatsvoorkeuren van bedrijven. In deze studie wordt 
geen stelling genomen in deze (geografische) discussie. Er wordt vanuit gegaan dat be­
drijven op verschillende typen locaties door verschillende vervoerstromen worden ge­
kenmerkt. De analyse van de vervoerstromen van de responderende bedrijven geeft 
hiervoor ook alle aanleiding (zie bijlage 8 ).
De gehanteerde werkwijze heeft gedetailleerd materiaal opgeleverd over de relatie tussen 
ruimtelijke structuur en vervoerstromen. Er zijn -  voor zover bekend -  geen studies 
waarin een soortgelijke analyse is uitgevoerd. Om deze reden zal in deze paragraaf wat 
uitgebreider worden stilgestaan bij de resultaten van de analyse. Tegen de achtergrond 
van de brede literatuur over de ‘transportation -  land use connection’ (zie bijvoorbeeld 
Moore & Thorsnes 1994; Giuliano 1995) zal worden ingegaan op de betekenis van de 
veranderingen in de functionele samenstelling van werkgebieden voor de omvang en 
oriëntatie van de vervoerstromen. Met functionele samenstelling wordt dan gedoeld op 
de samenstelling van de bedrijvigheid in de werkgebieden. Juist door de gehanteerde 
werkwijze kunnen de veranderingen in de vervoerstromen direct in relatie worden ge­
bracht met de veranderingen in de functionele samenstelling van de werkgebieden. Het 
gaat er in de analyses vooral om na te gaan in welke mate de veranderingen in de functi­
onele samenstelling leiden tot veranderingen in de karakterisitieken van de vervoerstro­
men. Achtereenvolgens zal een beeld worden gegeven van de veranderingen in de om ­
vang van de vervoerstromen (§ 7.5.1) en van de veranderingen in de oriëntatie van de 
vervoerstromen (§ 7.5.2). In § 7.5.3 zal de aandacht weer worden gericht op de vierde 
veronderstelling achter het abc-locatiebeleid.
Tot slot wordt opgemerkt dat bij de interpretatie van de gegevens in deze en de volgende 
paragraaf rekening moet worden gehouden met het feit dat de gepresenteerde gegevens 
zijn gebaseerd op een analyse van de ontwikkelingen in zes bedrijfstakken in de negen 
werkgebieden (zie § 6.5.2). De zes bedrijfstakken omvatten 61% tot 78% van de werk­
gelegenheid in de centrumgebieden en 8 6 % tot 98% van de werkgelegenheid op de be­
drijventerreinen (zie Afb. 6-5). Vooral bij de gegevens voor de centrumgebieden moet 
voortdurend in het achterhoofd worden gehouden dat sectoren als detailhandel, horeca 
en onderwijs/welzijn in de Bedrijvenenquête 1996 buiten beschouwing zijn gelaten. Juist 
deze sectoren genereren een fors aantal persoonlijke bezoeken en zullen daarmee een 
groot aandeel hebben in de totale vervoerstromen naar vooral de centrumgebieden.
7.5.1 Omvang van de vervoerstromen van de negen werkgebieden
De eerste analyse van de relatie tussen ruimtelijke structuur en vervoerstromen heeft 
betrekking op de gevolgen van veranderingen in de functionele samenstelling van de
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negen werkgebieden voor de omvang van de vervoerstromen van de negen werkgebie­
den. Hieronder zal eerst worden ingegaan op de veranderingen in de totale vervoerstro­
men. Daarna zal worden stilgestaan bij de veranderingen in de verschillende soorten 
stromen: woon-werkverplaatsingen, zakelijke reizen, zakelijke bezoeken en persoonlijke 
bezoeken.
Veranderingen in de omvang van de totale vervoerstromen
De veranderingen in de omvang en samenstelling van de werkgelegenheid heeft in ver­
schillende werkgebieden behoorlijke gevolgen gehad voor de omvang van de vervoer­
stromen naar het betreffende werkgebied. Afb. 7-5 maakt duidelijk dat de ontwikkeling 
van de werkgelegenheid en de ontwikkeling van de vervoerstromen niet zonder meer 
één op één lopen. De omvang van de vervoerstromen wordt mede beïnvloed door de 
verschuivingen in de functionele samenstelling van de werkgebieden.
De verschillen tussen de ontwikkeling van de werkgelegenheid en de ontwikkeling van 
de vervoerstromen zijn gering voor de centrumgebieden. Dit hangt voor een belangrijk 
deel samen met de beperkte verschuivingen in de functionele samenstelling van de ge­
bieden (zie bijlage 3). De verschuivingen zijn nog het sterkst in Apeldoorn-Centrum en 
moeten vooral worden toegerekend aan de scherpe daling van het aandeel van de indu­
strie en de stijging van het aandeel van de sectoren dienstverlening en openbaar bestuur. 
Het gegeven dat zowel de industriële bedrijven als de dienstverlenende bedrijven een 
groot aantal verplaatsingen genereren heeft overigens tot gevolg dat verschillen in de 
ontwikkeling van de werkgelegenheid en vervoerstromen ook in Apeldoorn-Centrum 
beperkt zijn.
De ontwikkelingen lopen sterker uiteen op de binnenstedelijke bedrijventerreinen. Zo 
is de werkgelegenheid in de zes sectoren op Apeldoorn-De Vlijt licht toegenomen, ter­
wijl het aantal verplaatsingen van en naar het bedrijventerrein is afgenomen. Dit hangt 
vooral samen met de sterke verschuiving van openbaar bestuur naar dienstverlening. 
Juist de sector openbaar bestuur genereert op de binnenstedelijke bedrijventerreinen een 
groot aantal verplaatsingen. De scherpe daling van werkgelegenheid en vervoerstromen 
van Eindhoven-De Kade hangt uiteraard samen met het faillissement van DAF. Opm er­
kelijk is wel dat de vervoerstromen minder scherp dalen dan het aantal arbeidsplaatsen. 
Hier speelt de toename van het aandeel van sectoren als bouwnijverheid, groothandel en 
dienstverlening een rol. Deze sectoren genereren veel meer verplaatsingen per werkzame 
persoon dan de industrie (zie bijlage 8 ).
De verschuivingen in de functionele samenstelling van de suburbane bedrijventerrei­
nen hebben in de onderzoeksperiode geleid tot relatief sterke veranderingen van het 
aantal verplaatsingen van en naar de terreinen. Vooral de bedrijventerreinen Apeldoorn- 
Malkenschoten en Arnhem-De Aam laten een forse groei zien van de vervoerstromen 
die bovendien ruim  boven de groei van de werkgelegenheid ligt. Op beide terreinen 
speelt de (sterke) toename van het aandeel van de sectoren groothandel en ver­
voer/communicatie een belangrijke rol (zie bijlage 3). Deze bedrijfstakken trekken op de 
suburbane bedrijventerreinen beduidend meer verplaatsingen aan dan sectoren als in ­
dustrie en dienstverlening.
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w erkgelegenheid  vervoerstrom en jaarlijkse
(w erkzam e personen) (verplaatsing /  dag) verandering
1986/1988 1996 1986/1988 1996 w g l vvs
cen trumgebieden
A peldoorn-C entrum 7.450 7 .137 17.148 16.775 - 0 ,4% - 0,2%
Arnhem -C entrum 9.687 9.912 20.625 21 .330 + 0 ,2% + 0,3%
Eindhoven-C entrum 19.766 18.856 46.655 44.312 - 0 ,6% - 0,6%
binnenstedelijke b'terreinen
A peldoorn-D e Vlijt 1.941 2 .024 3 .384 3 .326 + 0 ,4% - 0,2%
A rnhem -K leefsche W aard 10.314 9 .544 14.799 13.963 - 0 ,7% - 0,6%
Eindhoven-D e Kade 7 .988 5.434 8.684 6 .377 - 4 ,0% - 3,3%
suburbane bedrijventerreinen
A peldoorn-M alkenschoten 5 .348 6 .689 7.064 9.473 + 2 ,5% + 3 ,4%
A rnhem -D e Aam 1.017 1.257 1.440 1.946 + 2 ,4% + 3 ,5%
Eindhoven-D e Hurk 11.849 12.327 16.275 17.353 + 0 ,5% + 0 ,8%
Afb. 7-5 Ontwikkeling van het aantal arbeidsplaatsen en aantal verplaatsingen in de negen
werkgebieden voor de periode 1986/1998-1996 (zes sectoren). Bron: PWE Gelderland, 
Bedrijvenregister Eindhoven en Bedrijvenenquête 1996.
Aard van de totale vervoerstromen
De verschillen tussen werkgebieden voor wat betreft functionele samenstelling en ver­
voerstromen van verschillende bedrijfstakken hebben niet alleen gevolgen voor de om ­
vang van de vervoerstromen. Ze hebben ook sterke gevolgen voor aard van de vervoer­
stromen van de werkgebieden (Afb. 7-6). De centrumgebieden trekken veel meer per­
soonlijke bezoeken aan dan de binnenstedelijke en suburbane bedrijventerreinen. De 
sterke aanwezigheid van de sectoren dienstverlening en openbaar bestuur in de cen­
trumgebieden speelt hier uiteraard een rol. Bovendien genereren de dienstverlenende en 
de industriële bedrijven in de centrumgebieden veel meer persoonlijke bezoeken dan 
hun tegenhangers op beide bedrijventerreinen. De suburbane bedrijventerreinen gene­
ren op hun beurt relatief veel zakelijke reizen en zakelijke bezoeken. Dit hangt vooral 
samen met het relatief hoge aandeel van de sectoren groothandel en vervoer/communi­
catie en met het grote aantal zakelijke reizen en zakelijke bezoeken dat deze sectoren op 
de suburbane bedrijventerreinen genereren (zie bijlagen 3 en 8).
Binnen gelijksoortige werkgebieden zijn de verschillen minder groot. Binnen de 
centrumgebieden laat Arnhem-Centrum een enigszins afwijkend beeld zien, hetgeen 
samenhangt met de geringe aandeel van de industrie en het grote aandeel van dienstver­
lening en openbaar bestuur in de totale werkgelegenheid. In beide andere werkgebieden 
heeft de industrie een groter aandeel in de totale werkgelegenheid, hetgeen zich vertaalt 
in een relatief groot aandeel van de persoonlijke bezoeken (zie § 7.5.3 en bijlagen 3 en 8). 
De binnenstedelijke bedrijventerreinen laten grotere onderlinge verschillen zien. De 
zakelijke reizen, zakelijke bezoeken en persoonlijke bezoeken nemen het grootste aan­
deel in de totale vervoerstromen voor hun rekening op Apeldoorn-De Vlijt. Dit kan 
worden toegerekend aan het grote aandeel van de dienstverlening in de totale werkgele-
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□  persoonlijke bezoekers
□  zakelijke bezoeken
□  zakelijke reizen
□  woon-werkverplaatsingen
i i i i l  i
apdc arnc ehvc apdv ehvk apdm arna ehvh
Afb. 7-6 De samenstelling van de vervoerstromen in de negen werkgebieden in 1996.
Bron: PWE Gelderland en Bedrijvenregister Eindhoven en Bedrijvenenquête 1996.
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genheid van dit bedrijventerrein. Deze bedrijfstak genereert vooral een hoog aantal 
zakelijke bezoeken per werkzame (zie bijlage 8 ).
Veranderingen in de aard van de vervoerstromen
De veranderingen in de functionele samenstelling van de werkgebieden hebben geleid 
tot uiteenlopende verschuivingen in de aard van de vervoerstromen. Voor vier van de 
negen werkgebieden zijn de verschuivingen beperkt: Apeldoorn-Centrum, Arnhem­
Centrum, Eindhoven-Centrum en Arnhem-Kleefsche Waard (zie bijlage 9). Dit hangt 
voor een deel samen met de beperkte veranderingen in de functionele samenstelling van 
de werkgebieden, maar voor een deel ook met de tegenstrijdige effecten veranderingen 
in de functionele samenstelling hebben. Een goed voorbeeld hiervan levert Eindhoven­
Centrum (zie Afb. 7-7). De functionele samenstelling van dit bedrijventerrein is in de 
periode 1988-1996 behoorlijk veranderd. De verschuiving van industrie naar dienstver­
lening en openbaar bestuur heeft echter nauwelijks effect gehad op de samenstelling van 
de vervoerstromen naar het centrumgebied. Enerzijds speelt het dominante rol van de 
sectoren dienstverlening en openbaar bestuur hier een belangrijke rol. Deze sectoren 
nemen in de gehele onderzoeksperiode meer dan 60% van de werkgelegenheid in het 
gebied voor hun rekening. De sector drukt met andere woorden een sterk stempel op de 
vervoerstromen van het gebied. Relatief kleine wijzigingen in de andere sectoren kunnen 
daar nauwelijks iets aan veranderen. Anderzijds spelen ook de relatief kleine verschillen 
tussen industrie en dienstverlening voor wat betreft het aantal verplaatsingen per werk­
zame een rol. De verschuiving van industrie naar dienstverlening en openbaar bestuur 
heeft ook hierdoor een relatief beperkt effect.
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Afb. 7-7 De verandering in de samenstelling van de vervoerstromen in drie werkgebieden, 
1986/1988-1996. Bron: PWE Gelderland, Bedrijvenregister Eindhoven en 
Bedrijvenenquête 1996.
Vijf van de negen werkgebieden laten wel een behoorlijke verandering in de samenstel­
ling van de vervoerstromen zien. Het gaat om twee binnenstedelijke bedrijventerreinen 
en alle drie de suburbane bedrijventerreinen (zie bijlage 9). Apeldoorn-De Vlijt en en 
Arnhem-De Aam vertonen de meest extreme verschuivingen (Afb. 7-7). De verschuivin­
gen in Apeldoorn-De Vlijt komen op het conto van de persoonlijke bezoeken. Het aan­
deel van deze vervoerstroom is behoorlijk teruggelopen in de onderzoeksperiode als 
gevolg van de verschuiving van openbaar bestuur naar dienstverlening. Juist de sector 
openbaar bestuur genereert veel persoonlijke bezoeken op de binnenstedelijke bedrij­
venterreinen. De consequentie is dat de woon-werkverplaatsingen een relatief groter 
aandeel in de totale vervoerstromen naar het bedrijventerrein voor hun rekening nemen. 
Ook de vervoerstromen naar het suburbane bedrijventerrein Arnhem-De Aam zijn 
behoorlijk van kleur verschoten. Hier is het aandeel zakelijke reizen en zakelijke bezoe­
ken fors toegenomen, hetgeen gepaard is gegaan met een afname van het aandeel van de 
woon-werkverplaatsingen in de totale vervoerstromen. De sterke verschuivingen in de 
samenstelling van de vervoerstromen zijn in dit geval mede het gevolg van de geringe 
omvang van het bedrijventerrein. Hierdoor heeft de komst van elk nieuw bedrijf een 
relatief sterk effect op de functionele samenstelling van het terrein. De -  in absolute 
aantallen bescheiden -  groei in de sectoren groothandel en vervoer/communicatie heeft 
hierdoor een sterke invloed op de functionele samenstelling van het bedrijventerrein. 
Een sterke verschuiving in de aard van de vervoerstromen is hiervan het gevolg.
I I
□ persoonlijke bezoeken 
□zakelijke bezoeken 
□zakelijke reizen 
□woon-werkverplaatsingen
1988 1996
Eindhoven-Centrum
1986 1996
Apeldoorn-De Vlijt
1986 1996
Arnhem-De Aam
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7.5.2 Oriëntatie van de vervoerstromen van de negen werkgebieden
De tweede analyse met betrekking tot de relatie tussen ruimtelijke structuur en vervoer­
stromen heeft betrekking op de gevolgen van veranderingen in de functionele samen­
stelling van de negen werkgebieden voor de oriëntatie van de vervoerstromen van de 
negen werkgebieden. Met oriëntatie van de vervoerstromen wordt gedoeld op de sprei­
ding van de herkomst- en bestemmingsgebieden van de stromen. Het gaat daarbij met 
name om het onderscheid tussen een regionale en een boven-regionale oriëntatie. Van 
een regionale oriëntatie zal hier worden gesproken als relatief veel verplaatsingen een 
herkomst of bestemming hebben binnen 15 kilometer van het werkgebied. Van een 
boven-regionale oriëntatie is sprake als relatief veel verplaatsingen een herkomst of be­
stemming hebben op meer dan 15 kilometer van het werkgebied. Deze maat van 15 
kilometer sluit aan bij de gemiddelde woon-werkafstand van personen die in een andere 
gemeente wonen dan zij werken (zie bijvoorbeeld Van der Laan e.a. 1994a: 9) en bij het 
schaalniveau waarop het merendeel van de verplaatsingen zich afspeelt (zie bijvoorbeeld 
AVV 1998: 11-12; Ebels 1997: 241). Bij de analyse van de oriëntatie van de vervoerstro­
men is verder een onderscheid gemaakt tussen de drie soorten vervoerstromen: (i) 
woon-werkverplaatsingen; (ii) zakelijke reizen en zakelijke bezoeken; en (iii) persoonlij­
ke bezoeken. Dit onderscheid is van belang in verband met het sterke stempel dat de 
woon-werkverplaatsingen en de persoonlijke bezoeken zouden kunnen drukken op de 
oriëntatie van de totale vervoerstromen. Beide stromen nemen een relatief groot aandeel 
van de vervoerstromen voor hun rekening en zijn relatief sterk op de regio gericht. Een 
aparte analyse van de oriëntatie van de drie stromen geeft daarom meer inzicht in de 
oriëntatie van de verschillende werkgebieden.
Oriëntatie van de vier soorten vervoerstromen
De analyse van de oriëntatie van de vervoerstromen maakt duidelijk dat de werkgebie­
den sterke overeenkomsten vertonen voor wat betreft de oriëntatie van de woon- 
werkverplaatsingen. Duidelijke verschillen doen zich voor in de oriëntatie van de zake­
lijke reizen/zakelijke bezoeken en de persoonlijke bezoeken (Afb. 7-8).
De beperkte verschillen in de oriëntatie van de woon-werkverplaatsingen hangen sa­
men met de geringe verschillen in de oriëntatie van de verschillende bedrijfstakken op de 
verschillende werkgebieden. De binnenstedelijk bedrijventerreinen zijn iets sterker op 
het regionale schaalniveau gericht dan de centrumgebieden en suburbane bedrijventer­
reinen. Hier speelt zowel de oriëntatie van de bedrijfstakken op de binnenstedelijke 
bedrijventerreinen als de functionele samenstelling van de terreinen een rol. De be­
drijfstakken zijn over het algemeen -  met uitzondering van de bouwnijverheid -  iets 
sterker gericht op het regionale schaalniveau dan dezelfde bedrijfstakken in de centrum ­
gebieden en suburbane bedrijventerreinen (bijlage 8 ). Dit geldt in het bijzonder voor 
industrie, groothandel en -  in mindere mate -  dienstverlening. De twee eerstgenoemde 
sectoren zijn sterk vertegenwoordigd op Arnhem-Kleefsche Waard en Eindhoven-De 
Kade, de laatste sector neemt juist een groot aandeel van de werkgelegenheid op Apel- 
doorn-De Vlijt voor zijn rekening.
De verschillen tussen de werkgebieden zijn veel duidelijker als wordt gekeken naar de 
zakelijke reizen/zakelijke bezoeken. Hier valt vooral de positie van de suburbane bedrij­
venterreinen op. Deze tereinen zijn veel sterker op het boven-regionale schaalniveau
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woon-werkverplaatsingen zakelijke reizen-zakelijke bezoeken persoonlijke bezoeken
Afb. 7-8 Het aandeel woon-werkverplaatsingen, zakelijke reizen/zakelijke bezoeken en
persoonlijke bezoeken met herkomst en/of bestemming binnen de regio (15 kilometer 
van het werkgebied) voor de negen werkgebieden (1996). Bron: PWE Gelderland, 
Bedrijvenregister Eindhoven en Bedrijvenenquête 1996.
gericht dan de centrumgebieden en de binnenstedelijke bedrijventerreinen. Hier kunnen 
de verschillen vooral worden toegerekend aan de boven-regionale oriëntatie van de 
bedrijfstakken in de suburbane bedrijventerreinen. Vrijwel alle bedrijfstakken zijn ster­
ker op dit schaalniveau gericht dan dezelfde bedrijfstakken in de centrumgebieden. De 
verschillen met de binnenstedelijke bedrijventerreinen hangen vooral samen met de 
zakelijke bezoeken. Vooral in omvangrijke sectoren als industrie en groothandel zijn de 
suburbane bedrijven veel sterker gericht op het boven-regionale schaalniveau dan de 
binnenstedelijke bedrijventerreinen.
Ook in de oriëntatie van de persoonlijke bezoeken zijn er duidelijke verschillen tussen 
de drie typen werkgebied. Hier loopt de scheidslijn tussen de centrumgebieden aan de 
ene kant en beide typen bedrijventerreinen aan de andere kant. De centrumgebieden 
zijn veel sterker op het regionale schaalniveau georiënteerd dan de bedrijventerreinen. 
Dit beeld geldt voor vrijwel alle bedrijfstakken. De bedrijfstakken industrie en dienst­
verlening laten de grootste verschillen zien tussen centrumgebieden en bedrijventerrei­
nen. Dit zijn juist ook de bedrijfstakken die een groot aantal persoonlijke bezoeken per 
werkzame genereren. Bovendien is de dienstverlening in alle drie de centrumgebieden 
sterk vertegenwoordigd. Deze gegevens vertalen zich in een zeer sterke regionale oriën­
tatie van de centrumgebieden.
De geconstateerde verschillen tussen de drie typen werkgebieden sluiten aan bij de 
bevindingen uit de literatuur. Zo komt Hessels (1992: 114) op grond van een analyse 
naar de zakelijke dienstverlening in de Randstad tot de conclusie dat “local markets
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prevail in urban milieus, while in suburban milieus the markets ranges are more extensi­
ve”. Vooral zakelijke dienstverleners die gericht zijn op de lokale markt blijken relatief 
sterk vertegenwoordigd in de urbane milieus. Ook Veldhoen & Van der Mark (1993: 38­
41) constateren dat de bedrijven gevestigd op nieuwe bedrijventerreinen aan de rand van 
de stad sterker zijn georiënteerd op het boven-regionale schaalniveau dan bedrijven 
gevestigd op oude bedrijventerreinen. De verschillen zijn vooral duidelijk in de locatie 
van de belangrijkste afnemers van de bedrijven. De bedrijven op de oude terreinen heb­
ben ongeveer twee keer zoveel afnemers binnen de stad dan de bedrijven op de nieuwe 
terreinen.
Veranderingen in de oriëntatie van de vervoerstromen
De analyse van de relatie tussen veranderingen in de functionele samenstelling en de 
oriëntatie van de vervoerstromen maakt duidelijk dat de effecten van veranderingen in 
de functionele samenstelling beperkt zijn. Waar het gaat om de woon-werkverplaat- 
singen hangt dit uiteraard samen met het gegeven dat de verschillen tussen de bedrijfs­
takken gering zijn. De verschillen zijn groter voor de zakelijke reizen/zakelijke bezoeken 
en persoonlijke bezoeken. Hier hebben veranderingen in de functionele samenstelling 
echter veelal tegengestelde effecten. Zo laat Eindhoven-De Hurk ondanks de forse daling 
van de werkgelegenheid in de industrie slechts een bescheiden versterking van de regio­
nale oriëntatie van de persoonlijke bezoeken zien. De versterking van de regionale ori- 
entatie ten gevolge van de afname van de industrie -  een bedrijfstak die relatief sterk op 
het boven-regionale schaalniveau is gericht -  wordt hier gedeeltelijk teniet gedaan door 
de groei van de groothandel. Deze bedrijfstak trekt juist relatief veel persoonlijke bezoe­
ken van het boven-regionale schaalniveau aan. Een ander voorbeeld betreft de ontwik­
kelingen op Arnhem-De Aam. De vrijwel onveranderde oriëntatie van de zakelijke rei­
zen/zakelijke bezoeken van dit terrein is het gevolg van de tegengestelde gevolgen die de 
ontwikkelingen in de functionele samenstelling met zich meebregen. Zo heeft de toena­
me van de werkgelegenheid in de groothandel geleid tot een versterking van de regionale 
oriëntatie, terwijl de toename van de dienstverlening een versterking van de boven­
regionale oriëntatie tot gevolg heeft (bijlagen 3, 8  en 10).
Ter illustratie van de relatie tussen veranderingen in de functionele samenstelling en 
veranderingen in de oriëntatie van de vervoerstromen zijn de gegevens voor drie werk­
gebieden gepresenteerd in Afb. 7-9.
Het eerste voorbeeld is Apeldoorn-Centrum. De beperkte veranderingen in de functi­
onele samenstelling van dit werkgebied hebben per saldo beperkte gevolgen voor de 
oriëntatie van de vervoerstromen. De oriëntatie van de woon-werkverplaatsingen is 
vrijwel onveranderd als gevolg van de tegengestelde effecten van de groei van dienstver­
lening en openbaar bestuur. De twee andere vervoerstromen laten een lichte versterking 
van de boven-regionale oriëntatie zien. Deze versterking is voor de zakelijke rei­
zen/zakelijke bezoeken vooral toe te rekenen aan de krimp van de sector vervoer/ 
communicatie en de groei van dienstverlening en in minder mate openbaar bestuur. De 
lichte toename van het aantal persoonlijke bezoeken met herkomst op boven-regionaal 
schaalniveau is de resultante van tegengestelde ontwikkelingen. De krimp van de indu­
strie en de groei van de dienstverlening leidt tot een sterkere boven-regionale oriëntatie,
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Afb. 7-9 De verandering in het aandeel woon-werkverplaatsingen, zakelijke reizen / zakelijke 
bezoeken en persoonlijke bezoeken met herkomst en/of bestemming binnen de regio 
(binnen 15 kilometer van het werkgebied) voor drie werkgebieden in de periode 
1986/1988-1996. Bron: PWE Gelderland, Bedrijvenregister Eindhoven en 
Bedrijvenenquête 1996.
terwijl de groei van het aantal arbeidsplaatsen in het openbaar bestuur leidt tot een af­
zwakking van deze ontwikkeling.
De veranderingen in de functionele samenstelling hebben sterkere gevolgen voor de 
oriëntatie van de vervoerstromen van Eindhoven-De Kade. De zakelijke reizen/zakelijke 
bezoeken en persoonlijke bezoeken laten een (forse) versterking zien van het aantal 
verplaatsingen met herkomst of bestemming binnen de regio. De veranderingen kunnen 
uiteraard worden toegeschreven aan de scherpe daling van het aandeel van de industrie 
in de totale werkgelegenheid. Deze daling leidt op zichzelf tot een versterking van de 
regionale oriëntatie. Deze tendens wordt voor de zakelijke reizen/zakelijke bezoeken 
versterkt door de groei van de groothandel en voor de persoonlijke bezoeken door de 
groei van de sector openbaar bestuur. De beperkte verschuiving in de oriëntatie van de 
woon-werkverplaatsingen hangt samen met de dominante positie van de industrie -  ook 
na de scherpe daling van het aantal arbeidsplaatsen -  en de relatief kleine verschillen 
tussen de bedrijfstakken. Hierdoor hebben verschuivingen in de functionele samenstel­
ling relatief weinig effecten op de oriëntatie van de woon-werkverplaatsingen.
Een laatste voorbeeld is het suburbaan bedrijventerrein Apeldoorn-Malkenschoten. 
Ook hier hebben de veranderingen in de functionele samenstelling geleid tot behoorlijke 
verschuivingen in de oriëntatie van zakelijke reizen/zakelijke bezoeken en persoonlijke 
bezoeken. De versterking van de regionale oriëntatie van deze vervoerstromen is vooral 
toe te rekenen aan de groei van de groothandel en de afname van het aandeel van de
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Afb. 7-10 Het aantal verplaatsingen per werkzame voor de drie typen werkgebied, uitgesplitst 
naar de zes bedrijfstakken en vier typen vervoerstromen. Bron: Bedrijvenenquête 
1996.
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dienstverlening in de totale werkgelegenheid. Vooral de groei van de groothandel heeft 
een groot effect op de oriëntatie van de vervoerstromen, omdat deze bedrijfstak relatief 
veel verplaatsingen per werkzame genereert (zie bijlage 8 ). De beperkte verandering in 
de oriëntatie van de woon-werkverplaatsingen kan ook hier worden toegerekend aan de 
relatief beperkte verschillen tussen de bedrijfstakken op de suburbane bedrijventerrei­
nen.
7.5.3 Decentralisatie van de vervoerstromen in de drie regio’s
De analyse van de vervoerstromen van de negen werkgebieden heeft uiteraard ook mate­
riaal opgeleverd met betrekking tot de vierde veronderstelling achter het abc-locatie- 
beleid: de decentralisatie van de vervoerstromen.
Een eerste indicatie voor de decentralisatie van de vervoerstromen kan worden afge­
leid uit de locatievoorkeuren van activiteiten die veel vervoerstromen genereren. Als 
dergelijke activiteiten een voorkeur hebben voor suburbane bedrijventerreinen boven 
centrumgebieden en binnenstedelijke bedrijventerreinen, dan is dit een aanwijzing dat 
de decentralisatie van de werkgelegenheid gepaard zal gaan met een sterkere decentrali­
satie van de vervoerstromen. Om een beeld te hebben van de locatievoorkeuren van 
‘mobiliteitsgenererende’ bedrijven zijn de vervoerstromen van de zes bedrijfstakken in
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Afb. 7-11 Verandering in het totaal aantal verplaatsingen per dag van en naar de negen 
werkgebieden in 1996 (zes sectoren). Bron: Bedrijvenenquête 1996.
de drie typen werkgebieden onderling vergeleken (zie Afb. 7-10). Het beeld leidt niet tot 
een bevestiging van de vierde veronderstelling achter het abc-locatiebeleid. De bedrijven 
die veel vervoerstromen genereren lijken een voorkeur te hebben voor de centrumgebie­
den boven suburbane bedrijventerreinen. Deze tendens is het meest opvallend voor de 
bedrijfstakken industrie en dienstverlening. Met enige voorzichtigheid zou kunnen wor­
den gesteld in centrumgebieden en op suburbane bedrijventerreinen duidelijk verschil­
lende soorten industriële en dienstverlenende bedrijven zijn gevestigd. Een uitzondering 
op de gesignaleerde tendens vormt met name de groothandel. De groothandelsbedrijven 
op de suburbane bedrijventerreinen genereren duidelijk meer verplaatsingen per werk­
zame dan de groothandelsbedrijven in de centrumgebieden. Als wordt gekeken naar de 
vier typen vervoerstromen dan vallen vooral de persoonlijke bezoeken op. Alle typen 
bedrijvigheid -  met uitzondering van de groothandel -  blijken in de centrumgebieden 
meer persoonlijke bezoeken aan te trekken dan op de suburbane bedrijventerreinen. 
Deze resultaten sluiten aan bij de bevindingen uit de literatuur. Deze geven aan dat de 
centrumgebieden gezien de grote aantallen aantallen passanten bijzonder aantrekkelijk 
zijn voor activiteiten die gericht zijn op niet-zakelijke klanten (zie bijvoorbeeld Van 
Dinteren 1989: 128).
De analyse van het totaal aantal verplaatsingen naar de negen werkgebieden maakt dui­
delijk dat de centrumgebieden binnen hun eigen regio met recht het predikaat ‘centrum ’ 
dragen (Afb. 7-11). De omvang van de vervoerstromen naar de centrumgebieden steekt 
met kop en schouders uit boven de omvang van de vervoerstromen naar de binnenste­
delijke bedrijventerreinen. Ook omvangrijke bedrijventerreinen als Apeldoorn-Malken-
□ 1986/1988
—  01991 ------------------------------------------------------------------------- r~
□ 1996
i .  _  I . ------------------------ — r ï i ï
Il n M J
apdc apdv apdm arnc arnk arna ehvc ehvk ehvh
apdc =  A pe ldoorn -C en trum  arnc =  A rn hem -C en trum  ehvc =  E indhoven-C entrum
apdv  = A peldoorn-D e Vlijt a rnk  = A rnhem -K leefsche W aard  ehvk = E indhoven-D e Kade
ap d m  = A peldoorn-M alkenschoten  arna =  A rnhem -D e A am  ehvh = E indhoven-D e H urk
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schoten, Arnhem-Kleefsche Waard en Eindhoven-De Hurk trekken in vergelijking met 
de centrumgebieden slechts een beperkt aantal verplaatsingen aan. De verschillen tussen 
de centrumgebieden en bedrijventerreinen hangen niet alleen samen met de omvang van 
de werkgelegenheid in de werkgebieden, maar ook met het gegeven dat de centrumge­
bieden per werkzame meer verplaatsingen genereren dan de bedrijventerreinen. De 
werkzamen in de centrumgebieden trekken vooral veel meer persoonlijke bezoeken aan. 
Deze bezoeken nemen in elk van de centrumgebieden zelfs 30% van de totale vervoer­
stromen voor hun rekening. Dit aandeel ligt op de bedrijventerreinen in geen enkel geval 
hoger dan 15% (zie § 7.5.1 en bijlage 9). De grote omvang van de vervoerstromen naar 
de centrumgebieden wordt verder veroorzaakt door de samenstelling van de bedrijvig­
heid. In de centrumgebieden is de dienstverlening sterk oververtegenwoordigd en juist 
deze bedrijfstak genereert het hoogste aantal verplaatsingen van alle bedrijfstakken in de 
centrumgebieden. De dominante positie van de centrumgebieden wordt nog duidelijker 
als wordt bedacht dat de gepresenteerde gegevens voor de centrumgebieden slechts be­
trekking hebben op zo’n tweederde van de vervoerstromen, terwijl voor de bedrijventer­
reinen vrijwel de volledige vervoerstromen zijn weergegeven. Zeker gezien het aantal 
persoonlijke bezoeken dat door detailhandel- en horeca-bedrijven wordt aangetrokken, 
zal de totale omvang van de vervoerstromen in de centrumgebieden nog beduidend 
hoger liggen dan hier gepresenteerd.
De decentralisatie van de werkgelegenheid in de zes sectoren heeft in twee van de drie 
regio’s wel geleid tot een decentralisatie van de vervoerstromen. Dat kan worden afgeleid 
uit gegevens over de ontwikkeling van het aantal verplaatsingen naar de negen werkge­
bieden (Afb. 7-11) en over de verhouding tussen de ontwikkeling van de werkgelegen­
heid en de ontwikkeling van de vervoerstromen (Afb. 7-12). Deze verhouding geeft een 
beeld van de mate waarin de groei van de werkgelegenheid gepaard gaat met een evenre­
dige groei van de vervoerstromen.
De decentralisatie van de vervoerstromen is het sterkst in de regio Eindhoven. Het 
aantal verplaatsingen naar Eindhoven-Centrum is in de onderzoeksperiode fors terug­
gelopen en de ontwikkeling van het aantal verplaatsingen is enigszins achtergebleven bij 
de ontwikkeling van de werkgelegenheid. Dat laatste hangt vooral samen met de daling 
van de industriële werkgelegenheid. Juist de industriële bedrijven genereren veel ver­
plaatsingen in de centrumgebieden (zie Afb. 7-10 en bijlage 8 ). De bescheiden groei van 
de dienstverlening -  ook een sector die veel verplaatsingen aantrekt -  en openbaar be­
stuur kan deze daling niet compenseren. De tendensen in Eindhoven-Centrum staan in 
schril contrast met de ontwikkelingen op het suburbane bedrijventerrein Eindhoven-De 
Hurk. Het aantal verplaatsingen van en naar dit terrein is behoorlijk toegenomen als 
gevolg van de verschuiving van industrie naar dienstverlening. De dienstverlenende 
bedrijven genereren beduidend meer zakelijke reizen en zakelijke bezoeken per werkza­
me dan de industriële bedrijven. Deze verschuiving in de samenstelling van de bedrij­
vigheid op Eindhoven-De Hurk heeft ook tot gevolg dat de vervoerstromen naar het 
bedrijventerrein sterker zijn gegroeid dan het aantal arbeidsplaatsen op het terrein.
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Afb. 7-12 Relatieve ontwikkeling van de werkgelegenheid en de vervoerstromen in de negen 
werkgebieden voor de periode 1986/1988-1996. Bron: Bedrijvenenquête 1996.
De regio Apeldoorn laat een soortgelijk beeld zien. Ook hier is het aantal verplaatsingen 
naar het centrumgebied gedaald en het aantal verplaatsingen naat het suburbaan bedrij­
venterrein gestegen. De daling van de vervoerstromen naar Apeldoorn-Centrum is ech­
ter bescheiden. Bovendien groeit het aantal verplaatsingen naar het centrumgebied iets 
sneller dan het aantal arbeidsplaatsen. Dat is vooral te wijten aan de sterke groei van de 
dienstverlening. De ontwikkelingen in Apeldoorn-Centrum zijn vooral opvallend in 
vergelijking met de ontwikkelingen op Apeldoorn-Malkenschoten. De vervoerstromen 
van en naar dit suburbaan bedrijventerrein zijn fors gestegen in de onderzoeksperiode. 
Ook de groei van de vervoerstromen ligt ruimschoots boven de ontwikkeling van de 
werkgelegenheid.
De ontwikkelingen in de Arnhemse regio vormen geen bevestiging van de vierde ver­
onderstelling achter het abc-locatiebeleid. De vervoerstromen naar Arnhem-Centrum 
zijn in de onderzoeksperiode namelijk sterker gestegen dan de vervoerstromen naar het 
suburbaan bedrijventerrein Arnhem-De Aam. De bescheiden groei van het centrumge­
bied is het gevolg van de groei van de werkgelegenheid in het werkgebied en in het bij­
zonder van het aandeel van de dienstverlening. Dit laatste heeft vooral tot gevolg gehad 
dat het aantal zakelijke reizen naar het centrumgebied duidelijk is toegenomen. De be­
perkte groei naar Arnhem-De Aam hangt direct samen met de -  in absolute termen 
beperkte -  groei van de werkgelegenheid op het bedrijventerrein.
Resumerend kan -  rekening houdend met het beschikbare materiaal -  worden gecon­
stateerd dat de drie regio’s een grillig beeld laten zien waar het gaat om de decentralisatie 
van de vervoerstromen. Enerzijds blijken de centrumgebieden een belangrijke positie in 
de regio in te nemen. Bedrijven die veel verplaatsingen genereren geven per saldo de 
voorkeur aan de centra van de steden. Dat geldt zeker voor de bedrijven die veel per-
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soonlijke bezoeken aantrekken. In combinatie met de omvang van de werkgelegenheid 
heeft dit tot gevolg dat de centrumgebieden naar omvang van de vervoerstromen voor­
alsnog met kop en schouders uitsteken boven de andere werkgebieden in de regio. An­
derzijds moet worden geconstateerd dat de ontwikkelingen in de onderzoeksperiode 
hebben geleid tot een zekere decentralisatie van de vervoerstromen. De sterkste groei 
van de vervoerstromen blijkt zich voor te doen op de suburbane bedrijventerreinen. 
Bovendien ligt de groei van het aantal verplaatsingen naar deze bedrijventerreinen be­
duidend hoger dan de groei van de werkgelegenheid op de terreinen. Een lichte toename 
van de suburbane werkgelegenheid leidt met andere woorden tot een relatief sterke groei 
van de vervoerstromen. De resultaten van de analyse maken duidelijk dat deze tendens 
nog sterker kan worden bij een toename van de decentralisatie van de werkgelegenheid. 
In dat geval bestaat namelijk de kans dat ‘hoog-mobiele’ activiteiten die nu nog de voor­
keur geven aan de centrumgebieden ook in suburbane milieus zullen neerstrijken.
7.6 Arbeidsintensieve werkgelegenheid en decentralisatie van de vervoerstromen
De vijfde veronderstelling achter het abc-locatiebeleid luidt dat de decentralisatie van de 
arbeidsintensieve werkgelegenheid leidt tot decentralisatie van de vervoerstromen. Ook 
deze veronderstelling vloeit voor een belangrijk deel voort uit de veronderstelling met 
betrekking tot de decentralisatie van de werkgelegenheid. De toets in deze paragraaf is 
dan ook vooral bedoeld om na te gaan in welke mate de (de)centralisatie van de ar­
beidsintensieve werkgelegenheid leidt tot (de)centralisatie van de vervoerstromen. De 
toets is gebaseerd op een analyse van de ontwikkeling van het aandeel van de arbeidsin­
tensieve sectoren in de totale vervoerstromen en op een vergelijking van het aandeel van 
de arbeidsintensieve sectoren in de vervoerstromen met het aandeel van deze sectoren in 
de werkgelegenheid. Beide analyses leiden slechts tot op zekere hoogte tot een bevesti­
ging van de vijfde veronderstelling.
De ontwikkelingen van het aandeel van de arbeidsintensieve sectoren in de totale ver­
voerstromen van de negen werkgebieden is weergegeven in Afb. 7-13. De grafiek maakt 
duidelijk dat de bescheiden decentralisatie van de vervoerstromen maar zeer ten dele op 
het conto van de arbeidsintensieve sectoren kunnen worden geschreven. De arbeidsin­
tensieve sectoren nemen een relatief bescheiden deel van de totale vervoerstromen van 
en naar de suburbane bedrijventerreinen voor hun rekening. Dit geldt zeker voor Arn- 
hem-De Aam en Eindhoven. Op Apeldoorn-Malkenschoten nemen de sectoren dienst­
verlening en openbaar bestuur wel een fors aandeel van de totale vervoerstromen voor 
hun rekening. Hier is het aandeel in de periode 1986-1996 echter teruggelopen. Dit 
hangt vooral samen met de sterke groei van de sectoren groothandel en vervoer/ 
communicatie op het bedrijventerrein. De absolute omvang van de vervoerstromen 
gegenereerd door de arbeidsintensieve sectoren is niet afgenomen. Dat laatste geldt ook 
voor beide andere suburbane bedrijventerreinen. Tegelijkertijd moet worden vastgesteld 
dat de grote groei in de vervoerstromen van de arbeidsintensieve sectoren zich heeft 
voorgedaan in de centrumgebieden. De groei op de suburbane bedrijventerreinen blijft 
hierbij achter. Dit hangt enerzijds samen met de relatief sterke groei van de arbeidsin-
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Afb. 7-13 De verandering van het aandeel van de arbeidsintensieve sectoren in de totale 
vervoerstromen van de negen werkgebieden, 1986/1988-1996 (zes sectoren).
Bron: Bedrijvenenquête 1996, PWE Gelderland en Bedrijvenregister Eindhoven.
tensieve werkgelegenheid in de centrumgebieden (zie § 7.4) en anderzijds met het gege­
ven dat de arbeidsintensieve werkgelegenheid in de centrumgebieden veel meer ver­
plaatsingen per werkzame genereren dan de arbeidsintensieve werkgelegenheid op de 
suburbane bedrijventerreinen.
Ook de analyse van de verhouding tussen de omvang van de werkgelegenheid in de 
arbeidsintensieve werkgelegenheid en de omvang van de vervoerstromen gegenereerd 
door de arbeidsintensieve sectoren leidt niet tot een bevestiging van de vijfde veronder­
stelling (zie Afb. 7-14). Op de suburbane bedrijventerreinen hebben de arbeidsintensieve 
bedrijfstakken een relatief beperkt aandeel in de totale vervoerstromen, terwijl in de 
centrumgebieden juist de omgekeerde situatie geldt. De decentralisatie van de arbeids­
intensieve werkgelegenheid is met andere woorden maar tot op zekere hoogte van be­
lang voor de decentralisatie van de vervoerstromen. Blijkbaar draagt de decentralisatie 
van andere sectoren relatief sterker bij aan het ontstaan van kris-kraspatronen.
De analyse kan nog verder worden uitgesplitst naar soorten vervoerstromen. Deze ana­
lyse laat zien dat de arbeidsintensieve sectoren op de suburbane bedrijventerreinen een 
belangrijk deel van de persoonlijke bezoeken voor hun rekening nemen. De sectoren 
hebben echter een relatief klein aandeel in de woon-werkverplaatsingen, zakelijke reizen 
en zakelijke bezoeken. Dit betekent dat andere bedrijfstakken een belangrijker rol spelen 
in het genereren van deze typen vervoerstromen van de suburbane bedrijventerreinen. 
Een beleid gericht op concentratie van de arbeidsintensieve sectoren in de centrumge­
bieden van de centrale steden -  en dus bij knooppunten van openbaar vervoer -  zal met 
andere woorden niet zonder meer leiden tot een centralisatie van deze typen vervoer-
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Afb. 7-14 Verschil in aandeel van de arbeidsintensieve sectoren in de werkgelegenheid en in de 
vervoerstromen in 1996 (zes sectoren). Bron: Bedrijvenenquête 1996.
stromen. Dit is vooral een belangrijke constatering waar het gaat om de woon-werk- 
verplaatsingen. Het abc-locatiebeleid heeft immers juist tot doel om de decentralisatie 
van het woon-werkverkeer te verminderen.
7.7 Conclusie
In dit hoofdstuk zijn het eerste en tweede cluster van veronderstellingen achter het abc- 
locatiebeleid aan een empirische toets onderworpen. Het betrof de veronderstellingen 
met betrekking tot de decentralisatie werkgelegenheid en met betrekking tot de decen­
tralisatie van de vervoerstromen.
Het eerste cluster van veronderstellingen achter het abc-locatiebeleid betreft de decen­
tralisatie van de werkgelegenheid. De empirische toets leidt slechts tot op zekere hoogte 
tot een bevestiging van de veronderstelling. Weliswaar is zowel op het schaalniveau van 
gemeenten als werkgebieden sprake van decentralisatie van de werkgelegenheid, maar 
tegelijkertijd moet worden geconstateerd dat de centrumgemeenten en -  in mindere 
mate -  de centrumgebieden binnen de regio hun dominante positie behouden. De cen­
trumgebieden doen het zelfs goed in vergelijking met de binnenstedelijke bedrijventer­
reinen. De ontwikkelingen in de arbeidsintensieve sectoren zijn nog opvallender. Zowel 
in Apeldoorn als in Arnhem is sprake van een toenemende centralisatie van deze secto­
ren in de centrumgebieden. In de regio Arnhem is maar liefst tweederde van de groei 
van de arbeidsintensieve werkgelegenheid terecht gekomen in het centrumgebied.
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Het tweede cluster van veronderstellingen achter het abc-locatiebeleid betreft de decen­
tralisatie van de vervoerstromen. Hier geeft de empirische toets een minder eenduidig 
beeld. Dit hangt enerzijds samen met de gehanteerde gegevens en anderzijds met de 
resultaten van de toets. Per saldo kan worden gesteld dat de centrumgebieden voor­
alsnog hun belangrijke positie in de totale vervoerstromen behouden. Tegelijkertijd 
moet worden geconstateerd dat de vervoerstromen naar de suburbane bedrijventerrei­
nen relatief sterk toenemen. De groei van de vervoerstromen ligt op deze terreinen hoger 
dan de groei van de werkgelegenheid. Opmerkelijk is dat het aandeel van de arbeidsin­
tensieve sectoren hierin bescheiden is. De groei van de vervoerstromen naar de suburba­
ne bedrijventerreinen komt met andere woorden in sterke mate voor rekening van sec­
toren die op grond van het abc-locatiebeleid thuis horen op die suburbane bedrijventer­
reinen. Per werkzame genereren deze andere bedrijfstakken meer verplaatsingen dan de 
arbeidsintensieve sectoren.
Er dienen overigens twee kanttekeningen bij deze resultaten te worden geplaatst. Op de 
eerste plaats hebben ze alleen betrekking op de ontwikkelingen in drie regio’s van onder­
zoek. De resultaten kunnen niet zonder meer worden vertaald naar andere regio’s in 
Nederland. Dit is binnen een communicatieve benadering van beleidsvoering geen pro­
bleem. Binnen dit perspectief hebben (kwantitatieve) studies als deze niet het doel uni­
verseel geldende ‘waarheden’ op het spoor te komen. Zij kunnen slechts materiaal ople­
veren dat relevant is voor het doorgaande wetenschappelijke debat of voor de partijen 
die betrokken zijn bij (interactieve) besluitvorming. Het is aan de participanten van deze 
besluitvorming zelf om te bepalen in hoeverre de resultaten van een studie relevantie 
hebben voor het betreffende proces van besluitvorming (zie verder § 2.5 en § 6.5). Op de 
tweede plaats moet worden aangetekend dat de ontwikkelingen in de drie regio’s voor 
een deel kunnen zijn veroorzaakt door het abc-locatiebeleid zelf. Hoewel de resultaten 
van de Bedrijvenenquête 1996 aanleiding geven om te veronderstellen dat de invloed van 
overheidsinstanties -  en daarmee het abc-locatiebeleid -  beperkt is, kan niet volledig 
worden uitgesloten dat de gesignaleerde ontwikkelingen mede de resultante zijn van de 
doorwerking van het beleid.
Wat kan op grond van de resultaten van de empirische toets nu worden gesteld over de 
rationaliteit van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid? Opnieuw is een eenvoudig antwoord 
niet mogelijk binnen het communicatieve perspectief op rationaliteit. Wel kunnen op 
grond van het empirisch materiaal een tweetal kanttekeningen bij het abc-locatiebeleid 
worden geplaatst.
De eerste kanttekening vloeit voort uit de constatering dat de veronderstellingen ach­
ter het abc-locatiebeleid maar tot op zekere hoogte worden bevestigd. De ‘spontane’ 
ontwikkelingen in de drie onderzochte regio’s blijken veel meer dan verwacht overeen te 
komen met doelstellingen van het beleid. Het beleid roeit met andere woorden minder 
sterk tegen de stroom op dan op grond van veel andere studies mag worden verwacht 
(zie ook EZ 1999: 127). Dit roept de vraag op in hoeverre het nog zinvol is een abc- 
locatiebeleid te voeren. Niet alleen omdat het beleid weinig gevolgen zal hebben voor de 
locatie van bedrijven en voorzieningen, maar ook omdat de huidige mobiliteitsproble- 
matiek blijkbaar in veel mindere mate kan worden toegerekend aan de decentralisatie
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van de arbeidsintensieve werkgelegenheid dan wordt verondersteld. De bevindingen 
geven eerder aanleiding te veronderstellen dat er ondanks de bescheiden decentralisatie 
van de arbeidsintensieve werkgelegenheid sprake is van een mobiliteitsprobleem.
De tweede kanttekening sluit hierbij aan. De analyse maakt namelijk duidelijk dat de 
decentralisatie van de vervoerstromen in belangrijke mate kan worden toegerekend aan 
de decentralisatie van andere dan arbeidsintensieve werkgelegenheid. Vooral deze niet- 
arbeidsintensieve activiteiten hebben zich in de afgelopen decennia gevestigd op bedrij­
venterreinen aan de rand van de stad en in het ommeland. Het gaat hier zeker niet om 
activiteiten die alleen goederenstromen met zich meebrengen: de niet-arbeidsintensieve 
werkgelegenheid blijkt meer personen-verplaatsingen per werkzame te genereren dan de 
arbeidsintensieve werkgelegenheid op de suburbane bedrijventerreinen. Samen met de 
concentratie van arbeidsplaatsen op soms grootschalige bedrijventerreinen heeft dit tot 
gevolg dat aan de randen van de steden nieuwe ‘knopen’ in de vervoerstromen zijn ont­
staan die voor wat betreft het aantal woon-werkverplaatsingen vergelijkbaar zijn met 
centrumgebieden van sommige middelgrote steden. In de drie onderzochte regio’s geldt 
dit bijvoorbeeld voor de suburbane bedrijventerreinen Eindhoven-De Hurk en in m in­
dere mate Apeldoorn-Malkenschoten. De voortzetting van het abc-locatiebeleid zal 
alleen maar leiden tot een verdere versterking van deze decentralisatie van de vervoer­
stromen. Het is de vraag of een aangepast locatiebeleid hier soelaas kan bieden. Gezien 
de ruimtebehoefte van de niet-arbeidsintensieve bedrijven zal voor deze sectoren veelal 
alleen ruimte kunnen worden gevonden buiten het bereik van de bestaande knooppun­
ten van openbaar vervoer. De oplossing lijkt dan eerder te moeten worden gezocht in 
het verbeteren van de bereikbaarheid van de nieuwe ‘knopen’ in de vervoerstromen dan 
in een beleid gericht op de locatie van activiteiten.

8Duurzame bereikbaarheid van 
werkgelegenheid
8.1 Inleiding
Dit hoofdstuk bevat een empirische toets van het derde cluster van veronderstellingen 
achter het abc-locatiebeleid. Het betreft de veronderstellingen met betrekking tot de 
bereikbaarheid van de werkgelegenheid. De veronderstellingen worden opnieuw getoetst 
aan de hand van gegevens voor de regio’s Apeldoorn, Arnhem en Eindhoven. De toets 
van de bereikbaarheid van de werkgelegenheid is beperkt tot de woon-werkverplaat- 
singen van en naar de negen werkgebieden. Deze verplaatsingen nemen bijna de helft 
van alle verplaatsingen naar de centrumgebieden voor hun rekening en circa 60% tot 
75% van alle verplaatsingen naar de bedrijventerreinen (zie Afb. 8-1). Voor de zakelijke 
reizen, zakelijke bezoekers en persoonlijke bezoekers ontbreken de noodzakelijke gege­
vens over de exacte plaats van herkomst of bestemming. Voor de woon-werkverplaat- 
singen kunnen aan de Bedrijvenenquête 1996 wel gegevens worden ontleend met be­
trekking tot de plaatsen van herkomst en bestemming. Er is voor gekozen om de gege­
vens over de woon-werkverplaatsingen niet op te hogen. Een dergelijke exercitie stuit 
vooral op problemen waar het gaat om de verdeling van de werkzame personen over de 
verschillende woonplaatsen in de regio. Verder is het van belang hier nogmaals op te 
merken dat de analyse van de woon-werkverplaatsingen is beperkt tot de woon- 
werkverplaatsingen met herkomst en of bestemming binnen een gebied van 30 kilome­
ter rondom  het werkgebied. Dit betekent dat 90% tot 96% van alle verplaatsingen van en 
naar de werkgebieden in de analyse zijn betrokken (zie Afb. 6-15). Het gebied van 30 
kilometer rond een werkgebied wordt in dit hoofdstuk aangeduid met de term ‘regio’. 
De keuze voor het gebied van 30 kilometer hangt vooral samen de empirische toets van 
de achtste veronderstelling achter het abc-locatiebeleid, waarbij de gevolgen van het 
uitdijen van het stadsgewest voor de duurzame bereikbaarheid in beeld worden ge­
bracht. Voor een verdere toelichting op deze methodische aspecten zij verwezen naar 
§ 6.5.3.
Het begrip ‘bereikbaarheid’ staat centraal in het derde cluster van veronderstellingen 
achter het abc-locatiebeleid. Dit begrip wordt in de literatuur op uiteenlopende wijzen 
ingevuld (zie bijvoorbeeld Hakkesteegt 1993; Hilbers & Verroen 1993a, 1993b; Dijst 
1995: 27-31; M anshanden 1996: 58-66). In deze studie zal worden uitgegaan van ‘feite-
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A peldoorn Arnhem Eindhoven
centrum gebieden 45% 48% 45%
binnenstedelijke bedrijventerreinen 61% 66% 76%
suburbane bedrijventerreinen 65% 63% 67%
Afb. 8-1 Aandeel van de woon-werkverplaatsingen in de totale vervoerstromen van de negen 
werkgebieden. Bron: Bedrijvenenquête 1996.
lijke bereikbaarheid’. Dit begrip verwijst naar de mate waarin een activiteit bereikbaar is 
voor de personen die daadwerkelijk gebruik maken van die activiteit. Vertaald naar deze 
studie gaat het dan om de duurzame bereikbaarheid van de werkgebieden voor de per­
sonen die daadwerkelijk werkzaam zijn in het betreffende werkgebied. Hiermee is welis­
waar afgebakend voor welke personen -  en daarmee vanuit welke locaties -  een werkge­
bied bereikbaar moet zijn, maar nog niet in welke gevallen kan worden gesteld dat het 
werkgebied duurzaam bereikbaar is. Met ‘duurzaam bereikbaar’ wordt dan gedoeld op 
de bereikbaarheid per fiets en openbaar vervoer. De mate waarin een werkgebied vanuit 
verschillende woonplaatsen duurzaam bereikbaar is, is afhankelijk van de eisen die wor­
den gesteld aan deze vervoerwijzen. Gezien de uiteenlopende eisen die mensen zullen 
stellen aan de kwaliteiten van fiets en openbaar vervoer, worden drie varianten onder­
scheiden: de hedonistische variant, de beleidsvariant en de spartaanse variant (zie § 
6.5.3). Elke variant is gebaseerd op andere acceptatiegrenzen ten aanzien van reistijd en 
reiscomfort van fiets en openbaar vervoer. De eisen voor de beleidsvariant zijn gebaseerd 
op de norm en die in verschillende beleidsdocumenten worden genoemd. In de hedonis­
tische variant stellen reizigers hogere eisen aan reistijd en reiscomfort, hetgeen betekent 
dat minder verbindingen voldoen aan de acceptatiegrenzen van de reizigers. In de 
spartaanse variant hanteren de reizigers ruimere acceptatiegrenzen en kunnen dus meer 
fiets- en openbaar vervoerverbindingen voldoen aan de kwaliteitseisen van de reiziger 
(Afb. 8-2). Bij de beschrijvingen hierna zullen steeds de resultaten voor de beleidsvariant 
als uitgangspunt worden genomen en zal met behulp van beide andere varianten worden 
nagegaan hoe ‘robuust’ de gepresenteerde resultaten zijn.
Aangetekend wordt dat de hier gehanteerde werkwijze aanmerkelijk afwijkt van de 
methode gehanteerd in het abc-locatiebeleid en in veel andere studies waarin de bereik­
baarheid van activiteiten, gebieden of gemeenten is geanalyseerd. In het abc-locatie- 
beleid wordt de bereikbaarheid van locaties bepaald op grond van de ontsluitingsken- 
merken van de locatie (zie § 6.3). Deze ‘maat’ voor bereikbaarheid geeft slechts een ruw 
beeld van de bereikbaarheid en is -  zoals Hilbers & Verroen (1993a: 22) terecht stellen -  
“niet geschikt (...) als verschillen in herkomstgebieden een belangrijke rol spelen”. Ge­
zien de mogelijke verschillen tussen de woonplaatsen van werknemers uit uiteenlopende 
werkgebieden, mag worden verwacht dat deze maat onvoldoende inzicht geeft in de 
duurzame bereikbaarheid van de werkgelegenheid in de negen werkgebieden. Ook be­
naderingen waarin wordt uitgegaan van het potentiële gebruik van een bepaald gebied 
zijn in het kader van deze studie minder bruikbaar (zie bijvoorbeeld Hakkesteegt 1993). 
Voor een empirische toets van het abc-locatiebeleid is juist het daadwerkelijk gebruik -
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hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
fiets
afstand 2,5 kilom eter 5 kilom eter 7,5 kilom eter
o p en b aar vervoer
reistijdverhouding ov/auto 1,2 1,5 1,8
aantal overstappen geen overstap 1 overstap 2 overstappen
Afb. 8-2 De acceptatiegrenzen voor de drie onderscheiden varianten. Indien een openbaar 
vervoer- of fietsverbinding voldoet aan de vermelde eisen is er sprake van een 
acceptabel alternatief voor de auto.
in dit geval: de personen die daadwerkelijk in werkgebied werkzaam zijn -  van belang. 
De veronderstelling achter het beleid is immers dat de vestiging van bedrijven op een A- 
locatie zal leiden tot een toename van het gebruik van het openbaar vervoer en -  in 
mindere mate -  de fiets. Hiervan zal alleen sprake zijn als de werknemers van deze be­
drijven beschikken over een duurzame verbinding met de A-locatie. De ‘potentiële’ 
bereikbaarheid doet dan niet zoveel ter zake. De empirische toets van het derde cluster 
van veronderstellingen is dan ook gebaseerd op de feitelijke bereikbaarheid van de werk­
gebieden. Wel zal in de toets van de achtste veronderstelling worden bezien in hoeverre 
een spreiding van de werknemers over de regio gevolgen heeft voor de duurzame be­
reikbaarheid van de regio (zie § 8.4).
In de paragrafen hierna zal telkens één veronderstelling onder de loep worden genomen. 
Allereerst zullen de gevolgen van de decentralisatie van de werkgelegenheid voor de 
duurzame bereikbaarheid in beeld worden gebracht door de huidige duurzame bereik­
baarheid van de werkgelegenheid in de verschillende typen met elkaar te vergelijken (§ 
8.2). Vervolgens zal worden nagegaan in hoeverre de vestiging van arbeidsintensieve 
werkgelegenheid op centrumlocaties leidt tot een betere duurzame bereikbaarheid dan 
de vestiging van deze werkgelegenheid op perifere locaties. Deze veronderstelling zal 
worden getoetst met behulp van twee gedachte-experimenten in de vorm van de ‘virtu­
ele’ verplaatsing van arbeidsintensieve werkgelegenheid. In het eerste experiment staan 
de gevolgen van gewenste verplaatsingen centraal: de verplaatsingen van werkgelegen­
heid van binnenstedelijke of suburbane bedrijventerreinen naar centrumgebieden. In 
het tweede experiment gaat het juist om ongewenste verplaatsingen: de verplaatsingen 
van werkgelegenheid van centrumgebieden of binnenstedelijke bedrijventerreinen naar 
suburbane bedrijventerreinen (§ 8.3). Tenslotte zal worden ingegaan op de mogelijke 
gevolgen van het abc-locatiebeleid voor de langere termijn. Hier zal een derde gedachte- 
experiment worden uitgevoerd, waarbij wordt nagegaan wat de gevolgen zijn voor de 
duurzame bereikbaarheid van de werkgelegenheid in de drie typen werkgebieden als de 
werkzame personen zich in toenemende mate spreiden over de regio rondom  het werk­
gebied (§ 8.4). In een afsluitende paragraaf zal de balans worden opgemaakt.
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8.2 Decentralisatie van de werkgelegenheid en duurzame bereikbaarheid
De zesde veronderstelling achter het abc-locatiebeleid luidt dat de decentralisatie van de 
(arbeidsintensieve) werkgelegenheid leidt tot werkgelegenheid die slecht bereikbaar is 
per fiets en openbaar vervoer. Deze veronderstelling is getoetst door de duurzame be­
reikbaarheid van de werkgelegenheid op de drie verschillende typen locaties met elkaar 
te vergelijken. De toets is zowel uitgevoerd voor de totale werkgelegenheid als voor de 
arbeidsintensieve werkgelegenheid op de negen werkgebieden.
Ten behoeve van de toets is het nodig om eerst stil te staan bij de spreiding van de werk- 
zamen over de regio. Zoals hiervoor is aangegeven kunnen de herkomstgebieden van de 
werkzamen immers een belangrijke rol spelen in bereikbaarheid van de werkgebieden. 
Uit de analyse komt naar voren dat er duidelijke verschillen zijn tussen de drie typen 
werkgebieden en tussen de drie regio’s (Afb. 8-3).
De centrumgebieden en de suburbane bedrijventerreinen zijn relatief sterk op de re­
gio gericht, terwijl de binnenstedelijke bedrijventerreinen juist relatief veel werkzamen 
uit de eigen stad aan trekken. Dit laatste hangt voor een deel samen met de samenstelling 
van de bedrijvigheid op de binnenstedelijke bedrijventerreinen. Vooral Arnhem- 
Kleefsche Waard en Eindhoven-De Kade worden gedomineerd door de sectoren indu­
strie en groothandel. De analyse van de resultaten van de Bedrijvenenquête 1996 laat 
zien dat vooral de industrie veel sterker op het lokale schaalniveau is gericht dan bij­
voorbeeld de dienstverlening (zie bijlage 8 ). Deze laatste constatering zou kunnen sa­
menhangen met het relatief grote aantal werkzamen met een lagere opleiding in indu­
strie en groothandel. Verschillende studies laten zien dat lager opgeleiden in veel geval­
len dichter bij hun werk wonen dan hoger opgeleiden (zie onder andere De Ben, Immers 
& Van Evert 1990; Batenburg & Knulst 1993).
De analyse van de spreiding van de werkzamen over de regio maakt ook duidelijk dat 
er forse verschillen zijn tussen de drie regio’s. In Apeldoorn woont maar liefst tweederde 
van de werkzamen van elk werkgebied binnen de eigen stad, terwijl dit percentage in 
Arnhem en Eindhoven is gelegen tussen 35% en 60%. Dit beeld sluit aan bij de cijfers die 
worden gepresenteerd in de Vinex (VROM 1990c: 21-23). Daar wordt op basis van ge­
gevens over de woon-werkverplaatsingen bepaald welke regio’s het predikaat ‘stadsge­
west’ verkrijgen. Arnhem en Eindhoven voldoen gezien het aantal inkomende woon- 
werkverplaatsingen ruimschoots aan de gestelde eis. Apeldoorn is daarentegen één van 
de weinige middelgrote steden met een te laag aantal inkomende woon- 
werkverplaatsingen om aan de eis te voldoen. Hierna en in de volgende paragrafen zal 
naar voren komen dat deze regionale verschillen aanzienlijke gevolgen hebben voor de 
duurzame bereikbaarheid van werkgebieden.
De zesde veronderstelling dat de decentralisatie van de werkgelegenheid leidt tot werk­
gelegenheid die slecht bereikbaar is per fiets en openbaar vervoer is getoetst door na te 
gaan in hoeverre de werkzame personen in de negen werkgebieden beschikken over een 
duurzame verbinding tussen woonplaats en werkplek. De resultaten van deze analyse 
zijn opvallend (zie Afb. 8-4). Alleen in de regio Arnhem wordt de veronderstelling be­
vestigd. In deze regio is het centrumgebied iets beter bereikbaar dan het binnenstedelijk
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apdc: apdv apdm arnc: arnk arna
apdc = Apeldoorn-Centrum arnc = Arnhem-Centrum
apdv = Apeldoorn-De Vlijt arnk = Arnhem-Kleefsche Waard
apdm = Apeldoorn-Malkenschoten arna = Arnhem-De Aam
□ boven-regionaal: > 15 km
□ regionaal: 0-15 km
□ lokaal: binnen gemeente
ehvc: ehvk ehvh
ehvc = Eindhoven-Centrum 
ehvk = Eindhoven-De Kade 
ehvh = Eindhoven-De Hurk
Afb. 8-3 Verdeling van de woon-werkverplaatsingen over drie schaalniveaus. 
Bron: Bedrijvenenquête 1996.
bedrijventerrein en veel beter dan het suburbane bedrijventerreinen. In beide andere 
regio’s blijkt het centrumgebied het slechtst bereikbaar te zijn. Zowel op het suburbaan 
als het binnenstedelijk bedrijventerrein beschikken meer werkzamen over een duurzame 
verbinding tussen woonplaats en werkplek. De goede bereikbaarheid van beide terreinen 
is vooral te danken aan de bereikbaarheid per fiets. In geen enkel geval speelt het open­
baar vervoer een rol van betekenis. Conform de verwachting is de bijdrage van het 
openbaar vervoer in de duurzame bereikbaarheid in elke regio nog het grootst voor de 
centrumgebieden.
Het is vervolgens minder verrassend om te constateren dat de opvallende resultaten 
niet worden bevestigd voor de hedonistische en spartaanse variant. In beide varianten 
blijken de verhoudingen tussen centrumgebieden en suburbane bedrijventerreinen over 
vrijwel de gehele linie te voldoen aan de verwachtingen (Afb. 8-5). In de hedonistische 
variant zijn de verschillen tussen centrumgebieden en suburbane bedrijventerreinen 
zelfs uitermate groot. Dit komt vooral omdat de werkzamen woonachtig in de centrale 
stad beschikken over een acceptabele fietsverbinding met de centrumgebieden. De 
suburbane bedrijventerreinen in Apeldoorn en Eindhoven liggen te ver van het centrum 
van de stad om -  op grond van de hier gehanteerde uitgangspunten -  te kunnen be­
schikken over een acceptabele fietsverbinding met de werkzamen woonachtig in de stad. 
Dit geldt overigens niet voor het suburbane bedrijventerreinen Arnhem-De Aam, dat 
aan de rand en daarmee binnen fietsafstand van de plaats Elst is gelegen. De consequen­
tie hiervan is dat Arnhem-De Aam nauwelijks onderdoet voor Arnhem-Centrum. In de 
spartaanse variant zijn de verschillen tussen centrumgebieden en suburbane bedrijven-
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Afb. 8-4 Het aandeel werkzame personen dat beschikt over een duurzame verbinding tussen 
woonplaats en werkplek, uitgesplitst naar werkgebied en soort duurzaam vervoer 
(beleidsvariant). Bron: Bedrijvenenquête 1996, PostcodeAtlas 1996, OVR 1996 
en Route6 6 .
terreinen vooral te wijten aan het openbaar vervoer. Juist de centrumgebieden blijken in 
de spartaanse variant over een redelijke bereikbaarheid per openbaar vervoer te beschik­
ken. Zo kan bijna 40% van de werkzamen in Arnhem-Centrum en Eindhoven-Centrum 
in de spartaanse variant met het openbaar vervoer naar de werkplek. Voor de suburbane 
bedrijventerreinen is dit percentage, zelfs in de spartaanse variant, uiterst bescheiden. 
Alleen Arnhem-De Aam is nog voor een redelijk aantal werkzame personen per open­
baar vervoer te bereiken (zie bijlage 12). Hier speelt de nabijheid van het NS-station een 
belangrijke rol. Waar dit station in de hedonistische en beleidsvariant geen enkele rol 
van betekenis speelt in de duurzame bereikbaarheid, levert het in de spartaanse variant 
een bescheiden bijdrage aan de duurzame bereikbaarheid van het bedrijventerrein. Ove­
rigens doen zich ook in de hedonistische en spartaanse variant gevallen voor die niet 
aansluiten bij de verwachtingen. Zo is het binnenstedelijke bedrijventerrein Apeldoorn- 
De Vlijt in de hedonistische variant beter bereikbaar met duurzame middelen van ver­
voer dan het Apeldoornse centrumgebied. Ook in de spartaanse variant beschikken 
relatief veel werkzamen over een duurzame verbinding met de binnenstedelijke bedrij­
venterreinen. De duurzame bereikbaarheid van Arnhem-Kleefsche Waard en van Eind- 
hoven-De Kade blijkt zelfs op hetzelfde niveau te liggen als de duurzame bereikbaarheid 
van de Arnhem-Centrum respectievelijk Eindhoven-Centrum (zie bijlage 12).
Het tweede deel van de zesde veronderstelling betreft de bereikbaarheid van de arbeids­
intensieve sectoren dienstverlening en openbaar bestuur. Speciale aandacht voor de 
arbeidsintensieve werkgelegenheid is op zijn plaats gezien de nadruk die in het abc-
apdv apdm
D uurzam e bereikbaarheid van werkgelegenheid 179
E  hedonistische variant
□ beleidsvariant
□ spartaanse variant
-75% -50% -25% 0% 25% 50% 75%
centrumgebieden slechter bereikbaar dan suburbane b'terreinen centrumgebieden beter bereikbaar dan suburbane b'terreinen
Afb. 8-5 Verschil in duurzame bereikbaarheid tussen centrumgebieden en suburbane
bedrijventerreinen. Leesvoorbeeld: voor Arnhem geldt in de spartaanse variant dat 
Arnhem-Centrum voor 78% van de werkzamen bereikbaar is met duurzame vormen 
van vervoer. Voor het suburbane bedrijventerrein Arnhem-De Aam geldt een 
percentage van 53%. Het verschil tussen beide percentages -  25% -  is weergegeven in 
de grafiek. Bron: Bedrijvenenquête 1996, PostcodeAtlas 1996, OVR 1996 en Route6 6 .
locatiebeleid wordt gelegd op deze soort activiteiten. Het abc-locatiebeleid heeft immers 
vooral tot doel om de vestiging van arbeidsintensieve sectoren op centrumgebieden te 
bevorderen, vanuit de veronderstelling dat deze sectoren op die locatie beter per open­
baar vervoer en fiets zijn te bereiken dan op suburbane bedrijventerreinen. Het aandeel 
van de arbeidsintensieve sectoren in de woon-werkverplaatsingen van de negen werkge­
bieden is weergegeven in Afb. 8 - 6  (zie bijlagen 12 en 13).
De duurzame bereikbaarheid van de arbeidsintensieve sectoren is weergegeven in Afb. 
8-7. De grafiek maakt duidelijk dat de zesde veronderstelling voor de arbeidsintensieve 
sectoren op hoofdlijnen wordt bevestigd. In elke regio is de arbeidsintensieve werkgele­
genheid in de centrumgebieden beduidend beter bereikbaarheid dan de arbeidsintensie­
ve activiteiten in de suburbane bedrijventerreinen. Tegelijkertijd moet worden gecon­
stateerd dat de centrumgebieden niet noodzakelijkerwijs de best bereikbare gebieden 
zijn. In de regio’s Apeldoorn en Eindhoven is de arbeidsintensieve werkgelegenheid op 
de binnenstedelijke bedrijventerreinen Apeldoorn-De Vlijt en Eindhoven-De Kade beter 
bereikbaar is dan de betreffende werkgelegenheid in de centrumgebieden. Bovendien 
maakt een vergelijking tussen de regio’s duidelijk dat het Arnhemse en Eindhovense 
centrumgebied nauwelijks beter bereikbaar zijn dan het suburbaan bedrijventerrein 
Apeldoorn-Malkenschoten. Het beeld wordt bevestigd voor de hedonistische en spar­
taanse variant. Ook in deze varianten is de arbeidsintensieve werkgelegenheid in de 
centrumgebieden (beduidend) beter bereikbaar dan de arbeidsintensieve werkgelegen-
1 ; ;
\pel doorn 
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A peldoorn Arnhem  Eindhoven
_________________________________________ n_________ %_________ n_________ %_________ n_________ %
centrum gebieden  2 .157  92%  954 86%  2 .483 90%  
b innenstedelijke b 'terreinen  165 62%  218  14%  108 9%  
suburbane bedrijventerreinen__________ 103_______ 6% ________64_______ 14% ______ 231_______ 12%
Afb. 8-6 Aantal woon-werkverplaatsingen gegenereerd door de arbeidsintensieve sectoren
waarvan herkomst en bestemming bekend is en het aandeel van deze verplaatsingen in 
het totaal woon-werkverplaatsingen uitgesplitst voor de negen werkgebieden.
Bron: PWE Gelderland, Bedrijvenregister Eindhoven en Bedrijvenenquête 1996.
heid op de suburbane bedrijventerreinen. Maar ook hier doen de binnenstedelijke be­
drijventerreinen niet onder in duurzame bereikbaarheid voor de centrumgebieden. Zo is 
in de hedonistische variant de arbeidsintensieve werkgelegenheid op Apeldoorn-De Vlijt 
beter bereikbaar dan in Apeldoorn-Centrum. In de spartaanse variant is juist Arnhem- 
Kleefsche Waard beter bereikbaar dan Arnhem-Centrum (zie bijlage 13).
Afb. 8-7 maakt ook duidelijk dat de duurzame bereikbaarheid van de arbeidsintensie­
ve sectoren in vrijwel alle gevallen lager ligt dan de duurzame bereikbaarheid van de 
overige sectoren. De verschillen zijn relatief bescheiden voor de centrumgebieden en de 
binnenstedelijke bedrijventerreinen, maar behoorlijk fors waar het gaat om de suburba­
ne bedrijventerreinen. Voor elk van de laatstgenoemde terreinen geldt dat een relatief 
klein deel van de werkzamen in de arbeidsintensieve sectoren beschikt over een duurza­
me verbinding tussen woonplaats en werkplek. De aandelen liggen veel lager dan de 
aandelen voor overige sectoren. Deze verschillen in duurzame bereikbaarheid tussen de 
arbeidsintensieve sectoren en de overige sectoren kunnen voor een belangrijk deel wor­
den toegeschreven aan de verschillen in spreiding van de werkzamen. De werkzamen in 
de arbeidsintensieve sectoren zijn veel sterker gespreid over de regio dan de werkzamen 
van de overige sectoren (zie Afb. 8 - 8 ). De consequentie is dat veel minder werkzamen 
woonachtig zijn in de stad van de werkplek en juist dit lokale schaalniveau beschikt over 
duurzame (fiets)verbindingen met de werkgebieden. De woonplaatsen in de regio be­
schikken hier in veel mindere mate over. De spreiding van de werkzamen in de arbeids­
intensieve sectoren leidt zo tot een relatief beperkt aandeel werkzamen dat beschikt over 
een duurzame verbinding tussen woon- en werkplek.
8.3 Verplaatsing van werkgelegenheid en gevolgen voor bereikbaarheid
De analyse in de vorige paragraaf leidt maar tot op zekere hoogte tot een bevestiging van 
de zesde veronderstelling. De werkzamen van de centrumgebieden beschikken niet in 
alle gevallen over meer duurzame verbindingen tussen woonplaats en werkplek, dan de 
werkzamen op de binnenstedelijke en suburbane bedrijventerreinen. Het beeld voor de 
arbeidsintensieve sectoren sluit beter aan bij de veronderstellingen achter het abc- 
locatiebeleid, maar ook hier zijn de verschillen tussen centrumgebied en binnenstedelijk 
bedrijventerrein gering. Deze bevindingen roepen de vraag op in hoeverre het beïnvloe-
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Afb. 8-7 Aandeel werkzame personen uit de arbeidsintensieve sectoren en de overige sectoren 
dat beschikt over een duurzame verbinding tussen woonplaats en werkplek, 
uitgesplitst naar de negen werkgebieden (beleidsvariant). Bron: Bedrijvenenquête 
1996, PostcodeAtlas 1996 en Route6 6 .
den van de locatie van activiteiten conform het abc-locatiebeleid wel leidt tot een verbe­
tering in de duurzame bereikbaarheid van die activiteiten. Deze zevende veronderstel­
ling vormt de crux van het abc-locatiebeleid. Waar de veronderstellingen die hiervoor 
aan de orde zijn gesteld slechts betrekking hebben op de context waarbinnen het abc- 
locatiebeleid als sturingsinstrument wordt ingezet, heeft de zevende veronderstelling 
betrekking op de waarde van het beleid als sturingsinstrument. Het gaat hier immers om 
de vraag naar de effectiviteit van het abc-locatiebeleid. Het beleid is pas van waarde als 
sturingsinstrument als de locatie van een activiteit het verwachte effect op de duurzame 
bereikbaarheid van die activiteit heeft.
De vraag naar de gevolgen van de locatie voor de duurzame bereikbaarheid van acti­
viteiten zal in deze paragraaf met behulp van twee ‘gedachte-experimenten’ worden 
beantwoord. Beide experimenten bestaan uit de virtuele verplaatsing van arbeidsinten­
sieve activiteiten. De beperking tot arbeidsintensieve activiteiten hangt samen met de 
nadruk die in het abc-locatiebeleid op deze activiteiten wordt gelegd en met de grote 
vervoerstromen die de arbeidsintensieve activiteiten met zich meebrengen. Met ‘virtueel’ 
wordt bedoeld dat wordt nagegaan wat de consequentie is voor de duurzame bereik­
baarheid van activiteiten als deze activiteiten met hun  huidige kenmerken zouden worden 
gesitueerd op een andere locatie. Er wordt met andere woorden vanuit gegaan dat de 
virtuele verplaatsing van bedrijven niet gepaard gaat met bijvoorbeeld de verhuizing van 
werknemers of met een verandering in het personeelsbestand. Verschillende studies 
laten zien dat dit zeker voor verplaatsingen over kortere afstand opgaat (zie bijvoorbeeld 
Bell 1991; Hanssen 1995; Ebels 1997: 245-248; Van Wee 1997: 73-75). Gezien de korte
□  arbeidsintensieve sectoren
□  overige sectoren____________
apdc apdv apda arnc arnk arna ehvc ehvk ehvh
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A peldoorn Arnhem Eindhoven
dvl-opb overig dvl-opb overig dvl-opb overig
centrum gebieden 69% 75% 41% 48% 45% 47%
binnenstedelijke b 'terreinen 73% 80% 46% 45% 57% 65%
suburbane bedrijventerreinen 53% 71% 23% 39% 32% 53%
dvl-opb = arbeidsin tensieve sectoren  d ienstverlening en o p en b aar bestuur;
overig = overige sectoren
Afb. 8 -8  Het aandeel woon-werkverplaatsingen met herkomst en bestemming binnen de plaats 
van het werkgebied, uitgesplitst naar de arbeidsintensieve sectoren en de overige 
sectoren. Bron: Bedrijvenenquête 1996, PostcodeAtlas 1996 en Route6 6 .
afstanden van de ‘virtuele’ verplaatsingen uit deze studie mag dan ook worden verwacht 
zich geen grote verschuivingen in de woonplaatsen van de werkzamen zullen voordoen.
De twee gedachte-experimenten hebben betrekking op verschillende soorten ver­
plaatsingen. In het eerste gedachte-experiment worden de gevolgen van gewenste ver­
plaatsingen in beeld gebracht. De arbeidsintensieve activiteiten op binnenstedelijke en 
suburbane bedrijventerreinen worden virtueel verplaatst naar de centrumgebieden van 
de betreffende regio. In het tweede gedachte-experiment worden verplaatsingen in om ­
gekeerde richting onder de loep genomen: verplaatsingen van centrumgebieden en b in ­
nenstedelijke bedrijventerreinen naar suburbane bedrijventerreinen. Vanuit de filosofie 
van het abc-locatiebeleid gaat hier om ongewenste verplaatsingen. De gedachte- 
experimenten hebben dus geen betrekking op verplaatsingen naar binnenstedelijke 
bedrijventerreinen. Verwacht wordt dat de effecten van deze verplaatsingen relatief 
bescheiden zijn in vergelijking met de verplaatsingen naar centrumgebieden en subur­
bane bedrijventerreinen.
In de twee gedachte-experimenten zijn in eerste instantie de gevolgen in kaart ge­
bracht van de virtuele verplaatsing van de volledige arbeidsintensieve sectoren in de 
werkgebieden. De verplaatsing van arbeidsintensieve sectoren heeft betrekking op een 
wisselend aantal woon-werkverplaatsingen (zie Afb. 8 -6 ). Vooral de verplaatsing van 
centrumgebieden naar suburbane bedrijventerreinen betreft een fors aantal arbeids­
plaatsen. De verplaatsingen van binnenstedelijke en suburbane bedrijventerreinen zijn 
minder omvangrijk. Vooral voor het suburbaan bedrijventerrein Arnhem-De Aam en 
het binnenstedelijk bedrijventerrein Eindhoven-De Kade gaat het om zeer kleine aantal­
len. Bij de interpretatie van de resultaten moet hiermee rekening worden gehouden.
In aanvulling op de analyse voor de volledige arbeidsintensieve sectoren zijn ook de 
gevolgen nagegaan van de verplaatsing van individuele ‘arbeidsintensieve’ bedrijven. 
Waar de verplaatsing van de volledige sectoren het ‘cumulatieve’ beeld geeft van de ver­
plaatsing van alle individuele bedrijven samen, geeft deze exercitie een beeld van de 
consequenties van de verplaatsing van afzonderlijke bedrijven. Op deze wijze kan worden 
nagegaan in hoeverre de gevolgen van de verplaatsing zoals deze gelden voor de volledi­
ge sector ook van toepassing zijn voor de individuele bedrijven. De gewenste en onge­
wenste verplaatsingen zijn in dit geval beperkt tot de extreme situaties. Dat wil zeggen 
dat alleen verplaatsingen van suburbane bedrijventerreinen naar centrumgebieden en
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r
centrum gebieden
c n r
suburbane bedrijventerreinen 
c n
A peldoorn 61 >  25 w p 6 11 > 10 w p 6
Arnhem 91 >  25 w p 12 11 > 10 w p 4
Eindhoven 120 > 50 w p 15 19 > 10 w p 9
Totaal 272 - 33 41 - 19
r = aantal responderende bedrijven uit bedrijfstakken d ienstverlening en o p en b aar bestuur 
c = g ehan teerde  selectiecriterium
n = aantal arbeidsin tensieve bedrijven w aarvoor effecten van verplaatsing  zijn nagegaan
Afb. 8-9 Aantal arbeidsintensieve bedrijven waarvoor de effecten van een verplaatsing zijn 
nagegaan. Bron: Bedrijvenenquête 1996.
verplaatsingen in omgekeerde richting zijn onderzocht. De effecten van verplaatsingen 
van bedrijven op binnenstedelijke bedrijventerreinen naar centrumgebieden of subur­
bane bedrijventerreinen zijn buiten beschouwing gelaten. Verder heeft de analyse zich 
beperkt tot de grotere bedrijven in de centrumgebieden respectievelijk suburbane be­
drijventerreinen. W at onder ‘grotere’ bedrijven moet worden verstaan is daarbij afhan­
kelijk gesteld van het aantal responderende bedrijven (zie Afb. 8-9). De selectie heeft 
geresulteerd in 33 arbeidsintensieve bedrijven voor de centrumgebieden en 19 arbeids­
intensieve bedrijven voor de suburbane bedrijventerreinen. Het beperkte aantal bedrij­
ven op de suburbane bedrijventerreinen hangt uiteraard samen met de samenstelling 
van de bedrijvigheid op deze terreinen.
De gevolgen van de virtuele verplaatsingen zijn in beide gedachte-experimenten als 
volgt in beeld gebracht. Enerzijds is nagegaan welk aandeel van de werkzame personen 
in de arbeidsintensieve sectoren of individuele bedrijven op de oude locatie beschikt 
over een duurzame verbinding tussen woonplaats en werkplek. Anderzijds is nagegaan 
welk deel van de werkzamen in de arbeidsintensieve sectoren of individuele bedrijven op 
de nieuwe locatie beschikt over een dergelijke duurzame verbinding. Deze twee zijn 
vervolgens met elkaar geconfronteerd. Bij de presentatie van de resultaten van deze 
‘voor-en-na-meting’ zal de nadruk liggen op de gevolgen van de verplaatsing van de 
volledige arbeidsintensieve sectoren. Ter illustratie zullen de gevolgen van de verplaat­
sing van individuele bedrijven worden gebruikt.
8.3.1 Gewenste verplaatsingen
De gewenste verplaatsingen betreffen de verplaatsingen van binnenstedelijke en subur­
bane bedrijventerreinen naar centrumgebieden. De veronderstelling achter het abc- 
locatiebeleid is dat deze verplaatsingen zullen leiden tot een aanzienlijke verbetering in 
de duurzame bereikbaarheid van de werkgelegenheid. De analyse laat zien dat deze ver­
onderstelling maar tot op zekere hoogte wordt bevestigd als de uitgangspunten van de 
beleidsvariant worden gehanteerd. De verplaatsing van de arbeidsintensieve werkgele­
genheid naar de centrumgebieden levert in het merendeel van de gevallen slechts een 
beperkte winst op en leidt in twee gevallen zelfs tot een daling van het aandeel werkzame 
personen met een duurzame verbinding tussen woonplaats en werkplek (Afb. 8-10).
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De verplaatsing van de arbeidsintensieve sectoren naar de centrumgebieden leidt tot een 
verbetering van de duurzame bereikbaarheid van de arbeidsintensieve werkgelegenheid 
op Apeldoorn-De Vlijt, Arnhem-Kleefsche Waard, Arnhem-De Aam en Eindhoven-De 
Hurk. De sterkste ‘winst’ wordt geboekt in Arnhem. De verplaatsing van de arbeidsin­
tensieve sectoren van Arnhem-Kleefsche Waard naar Arnhem-Centrum en van Arn- 
hem-De Aam naar Arnhem-Centrum leidt tot een stijging van zo’n 8 % van het aantal 
werkzamen met een acceptabele verbinding. Deze stijging is het gevolg van het feit dat 
Arnhem-Centrum over een acceptabele fiets- of openbaar vervoerverbinding beschikt 
met een beperkt aantal relatief belangrijke forensenplaatsen in de directe omgeving. 
Deze verbindingen compenseren voor Arnhem-De Aam zelfs het gegeven dat de werk- 
zamen die woonachtig zijn in Elst niet meer beschikken over een acceptabele fietsver- 
binding met hun werkplek.
De verplaatsing leidt tot een ‘verlies’ van duurzame verbindingen voor de arbeidsin­
tensieve sectoren van Eindhoven-De Kade en Apeldoorn-Malkenschoten. Het forse 
verlies voor Eindhoven-De Kade is het gevolg van het feit dat Eindhoven-Centrum al­
leen per fiets bereikbaar is voor de werkzamen woonachtig in Eindhoven zelf. De ligging 
van Eindhoven-De Kade aan de oostzijde van de stad heeft tot gevolg dat ook de bewo­
ners woonachtig in de aangrenzende woonplaats (Geldrop) beschikken over een accep­
tabele fietsverbinding. Overigens moet bedacht worden dat de analyse voor Eindhoven- 
De Kade betrekking heeft op een beperkt aantal werkzame personen. De absolute ver­
schillen ‘voor’ en ‘na’ de verplaatsing zijn dan ook gering. De verplaatsing van de ar­
beidsintensieve sectoren van Apeldoorn-Malkenschoten naar Apeldoorn-Centrum leidt 
tot een heel lichte daling van de duurzame bereikbaarheid. Ook hier speelt de ligging van 
het bedrijventerrein aan de rand van de stad een rol. Hierdoor ligt het terrein wel binnen 
het ‘fietsbereik’ van de forensenplaats Beekbergen, terwijl Apeldoorn-Centrum buiten 
dit bereik is gelegen en ook niet beschikt over een acceptabele openbaar vervoerverbin- 
ding met de genoemde plaats.
Als wordt uitgegaan van de spartaanse variant dan komen de gevolgen van de gewenste 
verplaatsingen meer overeen met de zevende veronderstelling achter het abc-locatie- 
beleid (zie bijlage 14). Dan blijkt de verplaatsing van de arbeidsintensieve sectoren naar 
een centrumgebied in vrijwel alle gevallen te leiden tot een verhoging van het aandeel 
werkzame personen met een duurzame verbinding tussen woonplaats en werkplek. De 
verschillen zijn het grootst voor de suburbane bedrijventerreinen.
Het algemene beeld wordt verstoord door het binnenstedelijke bedrijventerreinen 
Arnhem-Kleefsche Waard. Terwijl de verplaatsing van de arbeidsintensieve sectoren op 
dit bedrijventerrein in de beleidsvariant leidt tot een verbetering van de situatie, blijkt 
dezelfde verplaatsing in de spartaanse variant te leiden tot een verslechtering van de 
duurzame bereikbaarheid voor de werkzame personen. In de spartaanse variant kunnen 
op de oude locatie 1 0 % meer werkzamen met fiets of openbaar vervoer naar het werk 
dan op de nieuwe locatie. Hier speelt opnieuw de ligging van het bedrijventerrein aan de 
rand van de stad een rol. Dankzij deze ligging is het bedrijventerrein -  volgens de hier 
gehanteerde uitgangspunten -  bereikbaar per fiets voor niet alleen werkzamen woon­
achtig in de stad, maar ook voor werkzamen die in woonplaatsen in de directe omgeving
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Afb. 8-10 Gevolgen van gewenste verplaatsingen van de arbeidsintensieve sectoren: aandeel
werkzame personen met een duurzame verbinding tussen woonplaats en werkplek op 
de oude locatie en op de nieuwe locatie (beleidsvariant).
Bron: Bedrijvenenquête 1996, PostcodeAtlas 1996, OVR 1996 en Route6 6 .
van de stad wonen (in dit geval Duiven en Huissen). Arnhem-Centrum is buiten het 
fietsbereik van deze woonplaatsen gelegen.
De verplaatsing van de arbeidsintensieve sectoren van suburbane bedrijventerreinen 
naar centrumgebieden maakt verder duidelijk dat de suburbane arbeidsintensieve secto­
ren zelfs na de verplaatsing naar een centrumgebied minder goed bereikbaar zijn voor de 
werkzame personen dan de arbeidsintensieve sectoren die van origine zijn gevestigd in 
de centrumgebieden. Dit hangt -  zoals hiervoor al aangegeven -  samen met de spreiding 
van de werkzame personen over de woonplaatsen in de regio (Afb. 8 - 8  versus Afb. 8-10).
Dat gewenste verplaatsingen niet zonder meer leiden tot een verbetering van de duur­
zame bereikbaarheid van de werkgelegenheid wordt nog eens bevestigd door de analyse 
van de gevolgen van de verplaatsing van individuele arbeidsintensieve bedrijven van 
suburbane bedrijventerreinen naar centrumgebieden (zie Afb. 8-11 en bijlage 15).
Slechts de helft van de 19 geanalyseerde ‘gewenste’ verplaatsingen blijkt te leiden tot 
een verbetering van de duurzame bereikbaarheid van de werkgelegenheid als de uit­
gangspunten van de beleidsvariant worden gehanteerd. De toename van het aantal 
werkzame personen met een duurzame verbinding tussen woonplaats en werkplek vari­
eert van 6 % tot 40%. De verbeteringen zijn het gevolg van het gegeven dat de suburbane 
bedrijventerreinen in de beleidsvariant alleen beschikken over fietsverbindingen  met een 
beperkt aantal woonplaatsen in de regio, terwijl de centrumgebieden beschikken over 
fiets- én openbaar vervoerverbindingen met een aantal plaatsen in de regio. Dit leidt in
□  op oude locatie: binnenstedelijke of suburbane bedrijventerreinen
□  op nieuwe locatie: centrumgebieden
n-Kleessche Waard
binnenstedelijke bedrijventerreinen
scholen Arnhem-De Aa m E i ndhoven -De H urk
suburbane bedrijventerreinen
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w erkzam e 
personen 
in bedrijf
d uurzam e bereikbaarheid
oud e  locatie n ieuw e locatie verschil
w p % wp % w p %
verwachte gevolgen
bedrijf a: apdm  -> apdc 17 5 29% 6 35% 1 6%
bedrijf b: arna  -> arnc 12 0 0% 3 25% 3 25%
bedrijf c: ehvh -> ehvc 70 17 24% 24 34% 7 10%
onverwachte gevolgen
bedrijf d: apdm  -> apdc 15 11 73% 10 67% -1 -7%
bedrijf e: arna -> arnc 18 5 28% 5 28% 0 0%
bedrijf f: ehvh -> ehvc 34 21 62% 14 41% -7 -21%
Afb. 8-11 Zes voorbeelden van de gevolgen van ‘gewenste’ verplaatsingen van arbeidsintensieve 
bedrijven voor het aandeel werkzame personen met een duurzame verbinding tussen 
woon- en werkplek (beleidsvariant). Bron: Bedrijvenenquête 1996, PostcodeAtlas 
1996, OVR 1996 en Route6 6 .
combinatie met de toevallige spreiding van de werkzamen over deze woonplaatsen tot 
een meer of minder sterke verbetering van de duurzame bereikbaarheid van de bedrij­
ven na verplaatsing naar het centrumgebied. Het gegeven dat acht ‘gewenste’ verplaat­
singen in het geheel geen gevolgen hebben voor de duurzame bereikbaarheid van de 
werkgelegenheid hangt hiermee samen. De werkzamen van deze bedrijven zijn namelijk 
‘toevallig’ verspreid over de woonplaatsen die niet beschikken over een duurzame ver­
binding met het centrumgebied.
Drie ‘gewenste’ verplaatsingen blijken tot ‘ongewenste’ effecten te leiden. In elk van 
deze gevallen speelt de ligging van het suburbaan bedrijventerrein aan de rand van de 
stad een (positieve) rol. Door deze ligging beschikken de werkzamen in de aangrenzende 
woonplaatsen (Beekbergen voor Apeldoorn en Veldhoven voor Eindhoven) wel over een 
acceptabele fietsverbinding met het suburbaan bedrijventerrein, maar niet met het -  op 
grotere afstand gelegen -  centrumgebied. Dit gegeven heeft voor bedrijven met een rela­
tief groot aantal werkzamen woonachtig in deze forensenplaatsen een direct gevolg voor 
het aandeel werkzamen dat beschikt over een duurzame verbinding tussen woonplaats 
en werkplek. De betere bereikbaarheid van de centrumgebieden per openbaar vervoer 
kan deze verminderde bereikbaarheid per fiets niet compenseren.
Als de uitgangspunten van de spartaanse variant worden gehanteerd komen de effec­
ten van de verplaatsingen van de individuele bedrijven meer overeen met de zevende 
veronderstelling (zie bijlage 15). Dan blijken vrijwel alle verplaatsingen tot de verwachte 
en gewenste effecten te leiden. De effecten zijn bovendien groter dan in de beleidsvari­
ant. De verplaatsing van bedrijven van suburbane bedrijventerreinen naar centrumge­
bieden leidt in de spartaanse variant met andere woorden tot een sterkere stijging van 
het aandeel werkzamen met een acceptabele verbinding dan in de beleidsvariant. Dit 
hangt vooral samen met het feit dat de centrumgebieden in de spartaanse variant over 
veel meer acceptabele fiets- en openbaar vervoerverbindingen beschikken dan in de
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Afb. 8-12 Gevolgen van ongewenste verplaatsingen van de arbeidsintensieve sectoren: aandeel 
werkzame personen met een duurzame verbinding tussen woonplaats en werkplek op 
de oude locatie en op de nieuwe locatie (beleidsvariant). Bron: Bedrijvenenquête 1996, 
PostcodeAtlas 1996, OVR 1996 en Route6 6 .
beleidsvariant. Voor de suburbane bedrijventerreinen zijn de verschillen tussen beide 
varianten veel kleiner. Overigens zijn er ook in de spartaanse variant nog twee gevallen 
waarbij een ‘gewenste’ verplaatsing van een arbeidsintensief bedrijf leidt tot een ‘onge­
wenst’ effect. In beide gevallen wonen relatief veel werkzamen personen binnen fietsaf- 
stand van het suburbane bedrijventerreinen. De betere openbaar vervoerverbindingen 
van de centrumgebieden vormen voor de werkzame personen in deze bedrijven een 
onvoldoende compensatie voor de acceptabele fietsverbindingen.
8.3.2 Ongewenste verplaatsingen
De gevolgen van de ongewenste verplaatsingen leiden in het algemeen tot een duidelijker 
bevestiging van de zevende veronderstelling achter het abc-locatiebeleid. De ongewenste 
verplaatsingen leiden in het merendeel van de gevallen tot een (forse) daling van het 
aandeel werkzame personen dat beschikt over een duurzame verbinding tussen woon­
plaats en werkplek. Het algemene beeld wordt echter niet in alle gevallen bevestigd (zie 
Afb. 8-12).
De sterkste daling doet zich voor bij de verplaatsing van de arbeidsintensieve werkge­
legenheid van Arnhem-Centrum en Arnhem-Kleefsche Waard naar het suburbane be­
drijventerreinen Arnhem-De Aam. Hier speelt de ligging van het bedrijventerrein op 
ruime afstand van de stad Arnhem een belangrijke rol. Waar het suburbaan bedrijven­
terrein in beide andere steden binnen fietsafstand van de centrale stad is gelegen, ligt
Apeldoorn-Centrum Arnhem-Centrum Eindhoven-Centrum Apeldoorn-De Vlijt Arnhem-Kleerst.he Waard Eindhoven-De Katte
centrumgebieden binnenstedelijke bedrijventerreinen
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w erkzam e 
personen 
in bedrijf
d uurzam e bereikbaarheid
ou d e  locatie n ieuw e locatie verschi l
wp % wp % w p %
verw achte gevolgen
bedrijf v: ap d c  -> apdm 130 46 35% 44 34% -2 -2%
bedrijf w: arnc -> arna 97 53 55% 0 0% -53 -55%
bedrijf x: ehvc -> ehvh 87 38 44% 18 21% -20 -23%
onverw achte  gevolgen
bedrijf y: ap d c  -> apdm 46 20 43% 20 43% 0 0%
bedrijf z: ehvc -> ehvh 118 55 47% 59 50% 4 3%
Afb. 8-13 Vijf voorbeelden van de gevolgen van ‘ongewenste’ verplaatsingen van arbeids­
intensieve bedrijven voor het aandeel werkzame personen met een duurzame 
verbinding tussen woon- en werkplek (beleidsvariant). Bron: Bedrijvenenquête 1996, 
PostcodeAtlas 1996, OVR 1996 en Route6 6 .
Arnhem-De Aam ruimschoots buiten het bereik van de (gemiddelde) fietser. Het bedrij­
venterrein ontbeert bovendien -  ondanks de ligging nabij een spoorwegstation -  een 
acceptabele openbaar vervoerverbinding met Arnhem. Voeg hierbij dat Arnhem-De 
Aam ook duurzame verbindingen met een aantal belangrijke forensenplaatsen in de 
regio mist, en het is duidelijk waarom de verplaatsing van de arbeidsintensieve sectoren 
naar Arnhem-De Aam leidt tot zo’n scherpe daling in het aandeel werkzamen met duur­
zame verbinding.
De ongewenste verplaatsingen van de arbeidsintensieve sectoren leidt overigens niet 
in alle gevallen tot een daling van het aandeel werkzame personen met een duurzame 
verbinding. De verplaatsing van de arbeidsintensieve bedrijven van Apeldoorn-Centrum 
respectievelijk Apeldoorn-De Vlijt naar Apeldoorn-Malkenschoten blijkt te leiden tot 
een lichte stijging van het aandeel. Dit hangt enerzijds samen met het gegeven dat een 
relatief groot deel van de werkzamen woonachtig is in Apeldoorn zelf. Deze personen 
beschikken ook over een duurzame verbinding met Apeldoorn-Malkenschoten. Ander­
zijds speelt ook de ligging van het suburbane bedrijventerrein aan de zuidzijde van de 
stad een rol. Hierdoor beschikt het relatief grote aantal werkzamen woonachtig in de 
forensenplaats Beekbergen over een fietsverbinding met het bedrijventerrein. De afstand 
tussen deze plaats en Apeldoorn-Centrum en Apeldoorn-De Vlijt is te groot om te kun­
nen voldoen aan de eisen van de beleidsvariant.
Als de uitgangspunten van de spartaanse variant wordt gehanteerd leidt de analyse van 
de ongewenste verplaatsingen tot een nog sterkere bevestiging van de zevende veron­
derstelling achter het abc-locatiebeleid. De verhuizing van de arbeidsintensieve sectoren 
naar een suburbane locatie blijkt in dit geval voor vijf van de zes gevallen te leiden tot 
een daling van het aandeel werkzame personen met een duurzame verbinding. De daling 
is in alle gevallen groter dan in de beleidsvariant. Voor de centrumgebieden hangt dit 
vooral samen met het gegeven dat de centrumgebieden over veel betere openbaar ver- 
voerverbinding beschikken dan de suburbane bedrijventerreinen. Bij de binnenstedelijk
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bedrijventerreinen spelen de fietsverbindingen met de omliggende woonplaatsen een 
belangrijkere rol. Een afwijkend beeld laat Apeldoorn-De Vlijt zien. De verplaatsing van 
de arbeidsintensieve sectoren van dit bedrijventerrein naar het suburbane Apeldoorn- 
Malkenschoten blijkt niet te leiden tot een verandering in het aandeel werkzame perso­
nen met een duurzame verbinding. Hier speelt de sterke oriëntatie op de eigen stad en 
de slechte openbaar vervoerontsluiting van beide terreinen een rol.
De analyse van ongewenste verplaatsing van individuele arbeidsintensieve bedrijven leidt 
tot een bevestiging van het hiervoor geschetste beeld (zie Afb. 8-13 en bijlage 15). Het 
overgrote deel van de 33 geanalyseerde ongewenste verplaatsingen leidt tot de verwachte 
daling van het aandeel werkzamen met een duurzame verbinding tussen woonplaats en 
werkplek. De verplaatsing van Arnhem-Centrum naar het op afstand van de stad gelegen 
Arnhem-De Aam blijkt de sterkste daling in het aandeel met zich mee te brengen. De 
enkele gevallen waarin de verplaatsing leidt tot een verbetering van de duurzame bereik­
baarheid van de werkgelegenheid maken duidelijk dat de verplaatsing van centrumge­
bied naar suburbaan bedrijventerrein niet noodzakelijkerwijs gepaard behoeft te gaan 
met een daling van de duurzame bereikbaarheid van de werkgelegenheid.
De verplaatsing van Arnhem-Centrum naar Arnhem-De Aam heeft grote effecten op 
de duurzame bereikbaarheid van de werkgelegenheid. Deze verhuizingen leiden tot een 
daling van 2 0 % tot 60% van het aandeel werkzamen met een duurzame verbinding 
tussen woonplaats en werkplek. Het gevolg voor elk van de bedrijven is dat bij vestiging 
op Arnhem-De Aam slechts enkele werkzamen met duurzame middelen van vervoer 
naar het werk kunnen komen. Het aandeel werkzamen met een duurzame verbinding 
ligt in geen enkel geval boven de 1 0 %. Ook in de regio Eindhoven leidt de verplaatsing 
van het merendeel van de vijftien bedrijven tot een daling van de duurzame bereikbaar­
heid. De effecten zijn minder groot dan in Arnhem, omdat de werkzamen afkomstig uit 
Eindhoven ook na verplaatsing van Eindhoven-Centrum naar het suburbane Eindho- 
ven-De Hurk nog beschikken over een acceptabele fietsverbinding met hun werkplek. 
Voor het merendeel van de bedrijven gaat het om bijna de helft van de medewerkers.
Gezien het algemene beeld is het des te opmerkelijker om te constateren dat de ver­
plaatsing van centrumgebied naar suburbaan bedrijventerrein in de regio Apeldoorn 
nauwelijks leidt tot veranderingen en in enkele gevallen de regio Eindhoven zelfs tot een 
stijging van het aandeel werkzame personen met een duurzame verbinding tussen 
woonplaats en werkplek. Voor de regio Apeldoorn hangt dit samen met de sterke ori- 
entatie van de Apeldoornse bedrijven op de eigen stad en met het geringe aantal accep­
tabele (openbaar vervoer)verbindingen van Apeldoorn-Centrum. De verplaatsing naar 
het suburbane Apeldoorn-Malkenschoten heeft hierdoor geen of nauwelijks effecten op 
de duurzame bereikbaarheid voor de werkzamen. Het afwijkende beeld dat zes bedrijven 
in de regio Eindhoven laten zien komt voor rekening van de goede bereikbaarheid van 
Eindhoven-De Hurk vanuit de ‘forensenplaats’ Veldhoven. Het gevolg hiervan is dat 
bedrijven met een behoorlijk aantal werkzamen uit Veldhoven na verplaatsing van 
Eindhoven-Centrum naar Eindhoven-De Hurk een lichte stijging van de duurzame 
bereikbaarheid laten zien.
Ook voor de ongewenste verplaatsingen is nagegaan wat de consequenties zijn als de 
uitgangspunten van de spartaanse variant worden gehanteerd (zie bijlage 14). Deze exer-
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citie leidt tot een duidelijke bevestiging van de zevende veronderstelling achter het abc- 
locatiebeleid. Vrijwel alle ongewenste verplaatsingen leiden tot een -  vaak forse -  daling 
van het aandeel werkzame personen met een duurzame verbinding. Ook hier moet weer 
worden verwezen naar de verschillen in duurzame bereikbaarheid tussen centrumgebie­
den en suburbane bedrijventerreinen in de spartaanse variant. De verschillen tussen 
beide typen werkgebieden zijn veel groter dan in de beleidsvariant. Hierdoor kunnen de 
relatief goede fietsverbindingen van de suburbane bedrijventerreinen met de omliggende 
gemeenten de slechte openbaar vervoerontsluiting van de terreinen niet meer compen­
seren. Er zijn slechts twee uitzonderingen onder de 33 ongewenste verplaatsingen. In 
beide gevallen gaat het om bedrijven met een extreem hoog aandeel werkzamen uit de 
eigen woonplaats of uit een aan het suburbaan bedrijventerrein grenzende woonplaats. 
Als tot slot de ‘gewenste’ en ‘ongewenste’ verplaatsingen met elkaar worden vergeleken, 
dan moet worden geconstateerd dat laatstgenoemde verplaatsingen beter overeenkomen 
met de zevende veronderstelling achter het abc-locatiebeleid. De negatieve gevolgen van 
de ongewenste verplaatsingen voor de duurzame bereikbaarheid lijken in het algemeen 
groter te zijn dan de positieve gevolgen van de gewenste verplaatsingen. Deze constate­
ring lijkt vooral op te gaan voor verplaatsingen van en naar een locatie op afstand van de 
centrale stad. In deze studie gaat het dan om de verplaatsing van en naar het suburbaan 
bedrijventerrein Arnhem-De Aam. Verplaatsingen van dit terrein naar het centrumge­
bied van Arnhem hebben slechts beperkte positieve gevolgen, terwijl verplaatsingen van 
Arnhem-Centrum naar Arnhem-De Aam leiden dat een forse daling van het aandeel 
werkzamen dat beschikt over een duurzame verbinding tussen woonplaats en werkplek. 
Deze bevindingen leiden in combinatie met de resultaten in beide andere regio’s tot een 
tweetal constateringen. Allereerst lijken de resultaten er op te wijzen dat de bedrijven 
gevestigd in het ommeland van een centrale stad vooral werknemers uit dat ommeland 
aantrekken. Juist dit gegeven leidt er toe dat de verplaatsing naar het centrumgebied in 
de centrale stad slechts tot een beperkte toename van de duurzame bereikbaarheid leidt. 
De consequentie is dat de verplaatsing van bedrijven naar de ‘centrale’ stad mogelijker­
wijs zal leiden tot een toename van de verplaatsingsafstanden. Het is nog maar de vraag 
of de bescheiden verbetering in duurzame bereikbaarheid deze toename in aantal auto­
kilometers kan compenseren (zie hierover onder andere Van Wee 1997: 88-89). Op de 
tweede plaats lijken de bevindingen duidelijk te maken dat verplaatsingen van centrum ­
gebied naar een locatie op grotere afstand van de stad veel grotere gevolgen heeft voor de 
duurzame bereikbaarheid, dan verplaatsingen van centrumgebied naar een locatie aan 
de rand van de stad. Vanuit dit perspectief lijkt het van meer belang om te streven naar 
de vestiging van (arbeidsintensieve) bedrijven binnen de directe invloedssfeer van de 
centrale stad, dan naar de vestiging van deze bedrijven in de centrumgebieden.
8.4 Duurzame bereikbaarheid op langere termijn
De achtste en laatste veronderstelling luidt dat de vestiging van (arbeidsintensieve) 
werkgelegenheid op centrumlocaties op langere termijn zal leiden tot een betere bereik­
baarheid van deze werkgelegenheid per fiets en openbaar vervoer. De achterliggende 
gedachte is dat ruimtelijk beleid altijd een zaak van “lange adem” is (Kusiak 1991) en dat
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Afb. 8-14 Duurzame bereikbaarheid van de werkgebieden in de beleidsvariant: aandeel
werkzamen met een duurzame verbinding tussen woonplaats en werkplek als de 
werkzamen worden verspreid over de regio. Bron: Bedrijvenenquête 1996, 
PostcodeAtlas 1996, OVR 1996 en Route6 6 .
dit zeker van toepassing is op het abc-locatiebeleid. Het abc-locatiebeleid als investering 
in de toekomst. De achterliggende gedachtengang luidt dat het abc-locatiebeleid steeds 
belangrijker wordt bij een verdere ‘uitdijing van het stadsgewest’, dat wil zeggen bij een 
verdere toename van de woon-werkafstanden. Om deze reden is een derde gedachte- 
experiment uitgevoerd, waarbij is nagegaan hoe de bereikbaarheid van de bedrijven er 
uit ziet als de werkzame personen zich spreiden over een gebied van 30 kilometer 
rondom  de werkgebieden. Daarbij wordt er vanuit gegaan dat de werkzamen zich over 
de regio spreiden overeenkomstig de verdeling van de inwoners over de regio in 1 9 9 6 . 
Dit betekent een forse toename van de gemiddelde woon-werkafstanden. Zo is bij de 
huidige spreiding 35% tot 70% van de werkzamen woonachtig en werkzaam in dezelfde 
stad, terwijl dit percentage bij spreiding van de werkzamen over de regio tussen 1 0 % en 
15% ligt. De gehanteerde werkwijze geeft impliciet ook een beeld van de mate waarin de 
huidige bewoners van de drie regio’s beschikken over een acceptabele duurzame verbin­
ding met de negen werkgebieden (conform de maat van de potentiële bereikbaarheid -  
zie § 8.1). Gezien de gehanteerde werkwijze heeft het begrip ‘duurzame bereikbaarheid 
van een werkgebied’ in deze paragraaf betrekking op de duurzame bereikbaarheid van 
het werkgebied voor de werkzamen als zij worden verspreid over de regio conform de hui­
dige verdeling van de bevolking over de regio.
De gevolgen van de spreiding van de werkzamen over de regio voor de duurzame be­
reikbaarheid zijn allereerst nagegaan voor de beleidsvariant. Deze analyse leidt tot een 
bevestiging van de achtste veronderstelling achter het abc-locatiebeleid. In elke regio
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blijken de centrumgebieden beduidend beter bereikbaar per fiets en openbaar vervoer 
dan de binnenstedelijke en suburbane bedrijventerreinen (Afb. 8-14). Wel onderschei­
den de drie regio’s zich voor wat betreft de verschillen tussen de werkgebieden.
De duurzame bereikbaarheid van de drie Apeldoornse werkgebieden verschilt niet 
sterk van elkaar. Dit komt door de slechte bereikbaarheid van Apeldoorn-Centrum en 
de relatief goede bereikbaarheid van Apeldoorn-Malkenschoten. De slechte bereikbaar­
heid van Apeldoorn-Centrum wordt veroorzaakt door het beperkte aantal woonplaatsen 
dat over een acceptabele openbaar vervoerverbinding met het werkgebied beschikt. In 
Apeldoorn beschikken slechts zes woonplaatsen over een dergelijke verbinding, hetgeen 
beduidend minder is dan in Arnhem en Eindhoven. De relatief goede bereikbaarheid 
van Apeldoorn-Malkenschoten is te danken aan de ligging van het werkgebied binnen 
fietsafstand van Apeldoorn en twee forensenplaatsen met een redelijk aandeel in de 
regionale bevolking (en daarmee in de werkzame personen bij spreiding daarvan over de 
regio).
De verschillen tussen de werkgebieden zijn het grootst in de regio Arnhem. Hier 
speelt de ligging van Arnhem-De Aam op grote afstand van de ‘centrale’ stad een belang­
rijke rol. Het suburbane bedrijventerrein beschikt weliswaar over een acceptabele fiets- 
verbinding met een viertal plaatsen in de regio, maar het aandeel van deze plaatsen in de 
werkzame personen is zo bescheiden dat slechts 1 % van de werkzame personen beschikt 
over een duurzame verbinding met het werkgebied. De relatief goede bereikbaarheid van 
Arnhem-Centrum is vooral te danken aan de goede treinverbindingen van het gebied 
met grote woonplaatsen als Ede, Zutphen en Wijchen. Arnhem-Centrum beschikt in de 
beleidsvariant -  op grond van de hier gehanteerde werkwijze -  overigens niet over een 
duurzame verbinding met Nijmegen.
De Eindhovense werkgebieden zijn het best bereikbaar met fiets en openbaar vervoer. 
De hoge score van Eindhoven-Centrum en Eindhoven-De Kade is vooral te danken aan 
het feit dat beide werkgebieden beschikken over een acceptabele openbaar vervoerver- 
binding met Tilburg. Deze stad is nog net binnen ‘regio’ van deze twee werkgebieden 
gelegen en drukt door haar omvang een sterk stempel op de duurzame bereikbaarheid 
van de twee gebieden Als Tilburg buiten beschouwing wordt gelaten is de bereikbaarheid 
van Eindhoven-Centrum te vergelijken met die van Arnhem-Centrum. De duurzame 
bereikbaarheid van Eindhoven-De Kade blijft in dat geval aan de hoge kant, hetgeen 
vooral samenhangt met de acceptabele fietsverbindingen van het bedrijventerrein. Ook 
Eindhoven-De Hurk dankt de relatief goede bereikbaarheid aan deze fietsverbindingen: 
de ligging van het bedrijventerrein ‘tussen’ Eindhoven en Veldhoven heeft tot gevolg dat 
beide woonplaatsen beschikken over een acceptabele fietsverbinding met het werkge­
bied.
De onderlinge vergelijking van de drie regio’s maakt tot slot duidelijk dat de cen­
trumgebieden weliswaar binnen de eigen regio de best bereikbare gebieden zijn, maar in 
vergelijking met bedrijventerreinen buiten de regio niet per se worden gekenmerkt door 
een uitzonderlijk niveau van duurzame bereikbaarheid. Zo ligt de bereikbaarheid van 
Apeldoorn-Centrum ver onder het niveau van Eindhoven-De Kade en op ongeveer 
hetzelfde niveau als het suburbane bedrijventerreinen Eindhoven-De Hurk. Ook de 
bereikbaarheid van Arnhem-Centrum is vergelijkbaar met die van Eindhoven-De Kade.
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De achtste veronderstelling achter het abc-locatiebeleid wordt ook bevestigd als de u it­
gangspunten van de hedonistische en de spartaanse variant worden gehanteerd. Bij 
spreiding van de werkzamen over de regio zijn ook in dit geval de centrumgebieden in 
elk van de regio’s het best te bereiken met duurzame vormen van vervoer (Afb. 8-15).
De duurzame bereikbaarheid van de centrumgebieden komt in de hedonistische vari­
ant volledig voor rekening van de duurzame fietsverbindingen tussen centrale stad en 
werkgebied. Het aandeel werkzamen dat beschikt over een duurzame fietsverbinding 
met het werkgebied komt dan ook precies overeen met het aandeel dat de drie centrale 
steden hebben in de totale regionale bevolking. De binnenstedelijke en suburbane be­
drijventerreinen zijn in de hedonistische variant zeer slecht bereikbaar voor de werkza­
me personen. Vier van de zes bedrijventerrein beschikt over geen enkele acceptabele 
fiets- of openbaar vervoerverbinding, zelfs niet met de stad waarin het bedrijventerrein 
is gelegen. Dit laatste wordt enerzijds veroorzaakt door de gehanteerde uitgangspunten 
in deze studie en anderzijds door de excentrische ligging van de betreffende bedrijven­
terreinen. Dat laatste zal naar verwachting wel degelijk effect hebben op het gebruik van 
de fiets in de woon-werkverplaatsingen naar de betreffende bedrijventerreinen. Slechts 
twee bedrijventerreinen beschikken in de hedonistische variant over een acceptabele ver­
binding met de plaats waarin het werkgebied is gelegen. Het betreft Apeldoorn-De Vlijt 
en Arnhem-De Aam. Apeldoorn-De Vlijt beschikt door de ligging dichtbij het centrum 
over een acceptabele fietsverbinding met de stad Apeldoorn. De consequentie is dat 
Apeldoorn-De Vlijt even goed bereikbaar is als Apeldoorn-Centrum. De duurzame 
bereikbaarheid van Arnhem-De Aam is te danken aan de nabijheid van de woonplaats 
Elst.
Ook in de spartaanse variant zijn de centrumgebieden -  bij spreiding van de werkza- 
men over de regio -  in elk van de regio’s het best te bereiken met duurzame vormen van 
vervoer. Wel zijn de verschillen tussen de centrumgebieden en de binnenstedelijke be­
drijventerreinen in Arnhem en Eindhoven kleiner dan in de beleidsvariant. De binnen­
stedelijke bedrijventerreinen in beide steden blijken relatief goed bereikbaar per open­
baar vervoer (zie bijlage 16). De duurzame bereikbaarheid van de suburbane bedrijven­
terreinen blijft duidelijk achter in de spartaanse variant. Voor Apeldoorn-Malken- 
schoten en Eindhoven-De Hurk wordt dit veroorzaakt door het ontbreken van duurza­
me openbaar vervoerverbindingen. De duurzame bereikbaarheid van Arnhem-De Aam 
komt juist voor het merendeel voor rekening van de treinverbindingen. Tegelijkertijd 
maakt de bescheiden duurzame bereikbaarheid van dit bedrijventerrein duidelijk dat de 
ligging van een werkgebied binnen de invloedssfeer van een station niet zaligmakend is. 
Arnhem-De Aam is ondanks de nabijheid van een station nauwelijks beter bereikbaar 
dan Apeldoorn-Malkenschoten en zelfs iets minder goed dan Eindhoven-De Hurk. De 
betere openbaar vervoerbereikbaarheid blijkt met andere woorden nauwelijks op te 
wegen tegen de grote afstand tot een stedelijke concentratie. De resultaten van de 
spartaanse variant maken verder nogmaals duidelijk dat de centrumgebieden weliswaar 
binnen de eigen regio het best bereikbaar zijn met fiets en openbaar vervoer, maar dat de 
bereikbaarheid laag kan zijn in vergelijking met andersoortige werkgebieden in andere 
regio’s. De analyse maakt duidelijk dat de binnenstedelijke bedrijventerreinen Arnhem- 
Kleefsche Waard en Eindhoven-De Kade opnieuw beter bereikbaar zijn voor de werk­
zamen dan Apeldoorn-Centrum.
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hedonistische variant spartaanse variant
A peldoorn Arnhem  Eindhoven A peldoorn Arnhem  Eindhoven
centrum gebied 13% 10% 17% 47% 59% 62%
binnenstedelijke b 'terrein 13% 0% 0% 17% 53% 55%
suburbane b 'terrein 0% 1% 0% 14% 16% 18%
Afb. 8-15 Het aandeel werkzamen met een acceptabele verbinding tussen woon- en werkplek bij 
spreiding van de werkzamen over de regio in de hedonistische en spartaanse variant. 
Bron: PostcodeAtlas 1996, OVR 1996 en Route6 6  1996.
Wat zijn nu de gevolgen van de spreiding van de werkzamen over de regio in vergelij­
king met de huidige situatie? Met andere woorden, in hoeverre is het abc-locatiebeleid 
nu werkelijk een investering in de toekomst? De analyse voor de beleidsvariant maakt 
duidelijk dat de duurzame bereikbaarheid van alle werkgebieden fors achteruitgaat bij 
een spreiding van de werkzamen over de regio. Gemiddeld loopt het aandeel werkzamen 
dat beschikt over een duurzame verbinding tussen woonplaats en werkplek terug met 
ruim  40% (Afb. 8-16). Wel zijn er duidelijke verschillen tussen de regio’s.
De daling van de duurzame bereikbaarheid is het sterkst in de regio Apeldoorn. De 
spreiding van de werkzamen over de regio leidt hier tot een afname van 50% à 60%. De 
scherpe daling hangt in hoge mate samen met de huidige spreiding van de werkzamen 
over de regio. Het gegeven dat in Apeldoorn relatief veel werkzamen woonachtig zijn 
binnen de stad zelf, heeft tot gevolg dat de spreiding van de werkzamen over de regio 
leidt tot een enorme afname van het aantal werkzamen dat per fiets naar de drie werkge­
bieden kan gaan. In combinatie met de relatief laagwaardige openbaar vervoerverbin- 
dingen in de regio, heeft dit de scherpe daling in duurzame bereikbaarheid als conse­
quentie.
De daling van de duurzame bereikbaarheid in Arnhem en Eindhoven ontlopen elkaar 
niet veel. Eindhoven-Centrum laat een opvallend beeld zien. Hier heeft de spreiding van 
de werkzamen over de regio relatief weinig gevolgen voor het aandeel werkzamen met 
een duurzame verbinding tussen woonplaats en werkplek. Dat hangt enerzijds samen 
met de relatief lage duurzame bereikbaarheid bij de huidige spreiding van de werkza- 
men. Deze is het gevolg van het feit dat relatief veel werkzamen woonachtig zijn in 
plaatsen zonder fiets- of openbaar vervoerverbinding met het centrumgebied. Ander­
zijds speelt ook de relatief hoogwaardige bereikbaarheid van Eindhoven-Centrum na 
spreiding van de werkzamen over de regio een rol. Zelfs als Tilburg buiten beschouwing 
wordt gelaten, is de daling in de duurzame bereikbaarheid het geringst. De binnenstede­
lijke en suburbane bedrijventerreinen in Arnhem en Eindhoven laten vergelijkbare ver­
schuivingen zien in de duurzame bereikbaarheid. Het gaat in alle gevallen om een daling 
van ongeveer 40% in het aandeel werkzamen dat beschikt over een duurzame verbin­
ding.
De verschuivingen in de duurzame bereikbaarheid van de werkgebieden laten globaal 
hetzelfde beeld zien als de uitgangspunten van de spartaanse variant worden gehanteerd 
(zie bijlage 16). Ook dan is er in alle gevallen sprake van een daling van de duurzame
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Afb. 8-16 Aandeel werkzamen met een duurzame verbinding tussen woonplaats en werkplek bij 
de huidige spreiding van de werkzamen en bij spreiding van de werkzamen over de 
regio (beleidsvariant). Bron: Bedrijvenenquête 1996, PostcodeAtlas 1996, OVR 1996 
en Route6 6 .
bereikbaarheid. De daling is voor de centrumgebieden iets kleiner dan in de beleids­
variant, hetgeen uiteraard samenhangt met de relatief hoogwaardige openbaar vervoer- 
verbindingen van de centrumgebieden met de woonplaatsen in de regio. De veranderin­
gen in de duurzame bereikbaarheid van de binnenstedelijke bedrijventerreinen Arnhem- 
Kleefsche Waard en Eindhoven-De Kade zijn opvallend laag. Hier spelen de al gememo­
reerde goede openbaar vervoerverbindingen van beide terreinen een rol.
8.5 Conclusie
In dit hoofdstuk is het derde cluster van veronderstellingen achter het abc-locatiebeleid 
aan een empirische toets onderworpen. Het ging om drie veronderstellingen met be­
trekking tot de duurzame bereikbaarheid van de werkgelegenheid. De drie veronderstel­
lingen zijn in de empirische toets slechts tot op zekere hoogte bevestigd.
De zesde veronderstelling luidt dat de decentralisatie van de (arbeidsintensieve) werk­
gelegenheid leidt tot werkgelegenheid die slecht bereikbaar is per duurzame vormen van 
vervoer (fiets en openbaar vervoer). De analyse in de drie regio’s van onderzoek laat zien 
dat deze veronderstelling zeker niet in alle gevallen en onder alle voorwaarden opgaat. 
Opvallend is dat juist als wordt uitgegaan van de criteria die het Ministerie van VROM 
stelt aan de kwaliteit van fiets- en openbaar vervoerverbindingen, de centrumgebieden
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□  spreiding over de regio
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in twee regio’s minder goed bereikbaar zijn voor de daar werkzame personen dan de 
suburbane bedrijventerreinen. Als lagere of hogere eisen aan de kwaliteiten van de duur­
zame verbindingen worden gesteld, blijken de ontwikkelingen in de drie regio’s meer 
aan te sluiten bij de zesde veronderstelling. Ook dan doen zich echter ‘afwijkingen’ voor. 
Soortgelijke constateringen gelden voor de duurzame bereikbaarheid van de arbeidsin­
tensieve werkgelegenheid. In twee regio’s is de arbeidsintensieve werkgelegenheid op de 
binnenstedelijke bedrijventerreinen beter bereikbaar met duurzame vormen van vervoer 
dan de werkgelegenheid in de centrumgebieden. Wel is de arbeidsintensieve werkgele­
genheid op de suburbane bedrijventerreinen -  conform de zesde veronderstelling -  het 
slechtst bereikbaar voor de daar werkzame personen.
De zevende veronderstelling achter het abc-locatiebeleid luidt dat de vestiging van ar­
beidsintensieve werkgelegenheid op centrumlocaties zal leiden tot een betere duurzame 
bereikbaarheid dan de vestiging van deze werkgelegenheid op perifere locaties. In het 
kader van de studie zijn twee ‘gedachte-experimenten’ uitgevoerd om deze veronderstel­
ling te toetsen. De twee gedachte-experimenten leveren een gevarieerd beeld op. In het 
eerste gedachte-experiment zijn de arbeidsintensieve sectoren en individuele arbeidsin­
tensieve bedrijven ‘virtueel’ verplaatst van binnenstedelijke en suburbane bedrijventer­
reinen naar centrumgebieden. Deze ‘gewenste’ verplaatsingen leiden maar tot op zekere 
hoogte tot een bevestiging van de zevende veronderstelling. De verplaatsing van de ar­
beidsintensieve sectoren leidt in het merendeel van de gevallen slechts tot een uiterst 
bescheiden verbetering van de duurzame bereikbaarheid van de werkgelegenheid en in 
enkele gevallen zelfs tot een verslechtering. Ook de verplaatsingen van individuele be­
drijven heeft niet in alle gevallen de verwachte positieve effecten. Maar liefst de helft van 
alle gevallen heeft in het geheel geen effect op de duurzame bereikbaarheid en in sommi­
ge gevallen leidt de verplaatsing van suburbaan bedrijventerrein naar centrumgebied 
zelfs tot een verslechtering van de duurzame bereikbaarheid. Het tweede gedachte- 
experiment heeft betrekking op de verplaatsing van arbeidsintensieve sectoren en bedrij­
ven van centrumgebieden en binnenstedelijke bedrijventerreinen naar suburbane be­
drijventerreinen. De gevolgen van deze ongewenste verplaatsingen komen meer overeen 
met de zevende veronderstelling achter het abc-locatiebeleid. De verplaatsing van de 
arbeidsintensieve sectoren en van individuele bedrijven leidt in het merendeel van de 
gevallen tot een (forse) daling van de duurzame bereikbaarheid. Ook hier zijn er echter 
uitzonderingen op de regel. De verplaatsing van centrumgebied of binnenstedelijk be­
drijventerrein naar suburbaan bedrijventerrein leidt in die gevallen -  tegen de verwach­
ting in -  tot een verbetering van de duurzame bereikbaarheid.
De achtste en laatste veronderstelling luidt dat het abc-locatiebeleid een investering in de 
toekomst is. De gedachtengang van het beleid luidt dat het abc-locatiebeleid steeds be- 
langrijker wordt bij een verdere ‘uitdijing van het stadsgewest’, dat wil zeggen bij een 
verdere toename van de woon-werkafstanden. Om deze reden is een derde gedachte- 
experiment uitgevoerd, waarbij is nagegaan hoe de duurzame bereikbaarheid van de 
bedrijven er uit ziet als de werkzame personen zich spreiden over een gebied van 30 
kilometer rondom  de werkgebieden. Daarbij is uitgegaan van een verdeling van de werk- 
zamen overeenkomstig de huidige verdeling van de inwoners over de regio. In dat geval
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blijken de verschillen tussen de drie typen werkgebieden wel overeen te komen met de 
verwachtingen. In elke regio zijn de centrumgebieden beter duurzaam bereikbaar dan de 
binnenstedelijke en suburbane bedrijventerreinen. De situatie verandert echter als de 
regio’s met elkaar worden vergeleken. Dan blijkt dat de centrumgebieden weliswaar 
binnen de eigen regio de best bereikbare gebieden zijn, maar dat de duurzame bereik­
baarheid in vergelijking met bedrijventerreinen in andere regio’s niet per se van uitzon­
derlijk niveau is. Deze constateringen blijken zowel opgeld te doen als de uitgangspun­
ten van de beleidsvariant worden gehanteerd, als wanneer wordt uitgegaan van de aan­
namen van de spartaanse variant.
Daarmee zijn de belangrijkste conclusies uit dit hoofdstuk op een rij gezet. W at zijn 
hiervan nu de implicaties voor de rationaliteit van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid? Er is 
alle aanleiding om meerdere kanttekeningen bij de rationaliteit van het beleid te plaat­
sen.
Een eerste kanttekening heeft betrekking op het idee van de ‘juiste’ locatie. Het abc- 
locatiebeleid gaat uit van een eenduidige en onveranderlijke invulling van de ‘juiste’ 
locatie voor een activiteit. De resultaten van de studie geven juist aan dat de ‘beste’ loca­
tie voor een activiteit in hoge mate wordt bepaald door de uitgangspunten die ten aan­
zien van de duurzame vormen van vervoer worden gehanteerd. Zo zijn de centrumge­
bieden op grond van de uitgangspunten van het Ministerie van VROM niet beter be­
reikbaar dan de binnenstedelijke en suburbane bedrijventerreinen, maar zijn deze gebie­
den wel beter bereikbaar als minder strenge eisen aan fiets en openbaar vervoer worden 
gesteld. En zo zijn werkgebieden op enige afstand van de stad relatief goed bereikbaar als 
strenge eisen worden gesteld aan fiets en openbaar vervoer. Het idee van de ‘juiste’ of de 
‘beste’ locatie is tegen deze achtergrond moeilijk te handhaven.
Een tweede kanttekening heeft betrekking op de vermeende effectiviteit van het abc- 
locatiebeleid. De analyse maakt duidelijk dat er slechts geringe verschillen in duurzame 
bereikbaarheid zijn tussen de drie typen werkgebieden. Zo leidt de verplaatsing van de 
arbeidsintensieve sectoren naar de centrumgebieden in het beste geval tot een toename 
van 10% van het aandeel werkzamen met een duurzame verbinding. Ook de verplaat­
sing van individuele verplaatsingen levert in veel gevallen nauwelijks een verbetering in 
de duurzame bereikbaarheid op. En zelfs als er vanuit wordt gegaan dat de werkzamen 
zich in toenemende mate over de regio spreiden, zijn de verschillen tussen de vestiging 
van een bedrijf op een suburbane locatie danwel een centrumlocatie bescheiden. Hét 
centrale uitgangspunt van het abc-locatiebeleid -  de locatie van een activiteit heeft grote 
invloed op het gebruik van duurzame vervoermiddelen -  komt daarmee in een ander 
daglicht te staan.
Een derde kanttekening betreft het overgewaardeerde belang van openbaar vervoer in 
het abc-locatiebeleid. De analyse laat zien dat het openbaar vervoer -  ongeacht de u it­
gangspunten die worden gehanteerd -  een zeer bescheiden rol speelt in de bereikbaar­
heid van een werkgebied. Zelfs in de centrumgebieden in de spartaanse variant komt het 
aandeel werkzamen dat per openbaar vervoer naar het werk kan komen niet boven de 
40% uit. De fiets heeft in vrijwel alle gevallen een veel groter aandeel in de duurzame 
bereikbaarheid van de werkgebieden (vgl. Trip, Ike & Voogd 1992). Dit roept de vraag 
op in hoeverre bereikbaarheidsprofielen van werkgebieden -  als zij al worden gehan­
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teerd in het beleid -  niet veel meer moeten zijn gebaseerd op de bereikbaarheid per fiets 
en in hoeverre de locatie van een bedrijf en de ligging van een bedrijventerrein niet veel 
meer moeten worden gebaseerd op de ligging ten opzichte van de centrale stad en be­
langrijke ‘forensen’plaatsen.
Een laatste kanttekening bij de rationaliteit van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid heeft 
betrekking op de toekomstwaarde van het abc-locatiebeleid. Het abc-locatiebeleid wordt 
nadrukkelijk als een beleid van “lange adem” gepositioneerd, als een beleid dat op lange­
re termijn vruchten moet afwerpen. Zeker bij een verdere vergroting van de verplaat- 
singsafstanden wordt verwacht dat het abc-locatiebeleid positieve effecten kan hebben 
op het vervoermiddelgebruik. Hier is geconstateerd dat het abc-locatiebeleid onder 
dergelijke omstandigheden weliswaar een bijdrage kan leveren aan de duurzame bereik­
baarheid van activiteiten, maar tegelijkertijd is geconcludeerd dat de duurzame bereik­
baarheid per saldo sterk zal afnemen bij een verdere uitdijing van de regio. De concen­
tratie van activiteiten in centrumgebieden kan de negatieve gevolgen van een dergelijke 
uitdijing allerminst compenseren. Als een antwoord voor de toekomst voldoet het abc- 
locatiebeleid met andere woorden allerminst. Zonder andere maatregelen zullen de 
mobiliteitsdoelstellingen van het Ministerie van VROM bij lange na niet worden ge­
haald.
Deel IV
Afrondende beschouwingen

9Nabeschouwing
9.1 Inleiding
Deze studie is gestart met de constatering dat het ruimtelijk mobiliteitsbeleid van het 
Ministerie van VROM de laatste jaren behoorlijk onder vuur ligt. Dit vormde de aanlei­
ding voor een analyse naar de rationaliteit van dat beleid. Rationaliteit is daarbij niet 
opgevat als een absolute maatstaf waaraan de kwaliteit van beleid kan worden afgeme­
ten, maar als een theoretische notie die richting geeft aan het debat over beleid. De ba­
sale gedachten van deze benadering zullen in de volgende paragraaf nog eens kort op een 
rij worden gezet. Vervolgens zullen de hoofdlijnen uit het debat over het ruimtelijk m o­
biliteitsbeleid worden gerecapituleerd. Drie thema’s zullen daarbij worden onderschei­
den. Het betreft thema’s die de kern van de beleidstheorie van het ruimtelijk mobili­
teitsbeleid raken. Het gaat achtereenvolgens om de doelstelling van het ruimtelijk m obi­
liteitsbeleid, om de wijze waarop de bestaande ruimtelijke orde wordt geconceptuali- 
seerd en om  de geschiktheid van het ruimtelijk instrum entarium  voor het geleiden van 
de mobiliteit. In drie afzonderlijke paragrafen zal worden nagegaan wat op grond van 
deze studie kan worden gesteld over deze drie thema’s. De oordeelsvorming over het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid -  het centrale doel van deze studie -  wordt op deze wijze 
ingebed in het “ongoing debate” over de rationaliteit van het beleid. Het betekent tevens 
dat in dit hoofdstuk geen puntsgewijs overzicht van de resultaten van deze studie wordt 
gepresenteerd. Daarvoor wordt verwezen naar de conclusies van de afzonderlijke 
hoofdstukken. De behandeling van de drie thema’s leidt tot de conclusie dat een funda­
mentele herbezinning op het ruimtelijk mobiliteitsbeleid noodzakelijk is. In een afslui­
tende paragraaf zal worden verkend wat deze herbezinning zou kunnen betekenen voor 
het ruimtelijk mobiliteitsbeleid en voor de rol van het Ministerie van VROM.
9.2 Debatteren over rationaliteit
Het theoretisch fundament voor de oordeelsvorming over het ruimtelijk mobiliteitsbe­
leid is gelegen in het begrip rationaliteit. Dit begrip loopt als een rode draad door de 
discussies over planning en beleid heen. De vraag naar de rationaliteit van beleid is niets 
anders dan de wetenschappelijke aanduiding van de vraag naar het juiste beleid. Dat 
deze laatste vraag in een beleidswetenschap als de planologie zovelen heeft bezig gehou-
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den mag niemand verwonderen. Evenmin mag het verbazing wekken dat door de jaren 
heen uiteenlopende opvattingen zijn ontwikkeld over de wijze waarop de rationaliteit -  
en daarmee de juistheid -  van een beslissing moet worden beoordeeld. In deze studie is 
getracht de uiteenlopende opvattingen aan de hand van inzichten uit de argumentatie­
leer te positioneren. Uitgangspunt is dat beleid kan worden herleid tot een samenstel van 
argumenten en conclusies. De argumenten vormen de verantwoording of de rechtvaar­
diging die een beleidsactor -  op welke manier en in welke vorm dan ook -  aandraagt 
voor zijn beslissingen. De beslissingen zijn op hun beurt te zien als de conclusies van een 
argumentatie.
De verschillende benaderingen van rationaliteit verschillen in de mate waarin argu­
menten worden geaccepteerd als verantwoording voor een beslissing en in de mate 
waarin bepaalde argumenten kunnen leiden tot bepaalde conclusies. Zowel voor argu­
menten als voor conclusies kunnen aan de hand van het begrippenpaar open-gesloten 
twee extreme posities worden onderscheiden. Waar het gaat om argumenten staat aan 
het ene uiteinde van het spectrum de opvatting dat strikte eisen moeten worden gesteld 
aan de argumenten die worden geaccepteerd in een argumentatie. Alleen beslissingen die 
zijn gebaseerd op deze acceptabel geachte argumenten zijn vanuit dit perspectief ratio­
neel. Aan de andere kant van het spectrum staat de opvatting dat alle argumenten ac­
ceptabel zijn voor de verantwoording van een besluit. Een soortgelijk onderscheid kan 
worden gemaakt voor de conclusies van een argumentatie. Hier staat aan het ene uitein­
de van het spectrum de opvatting dat uit de (acceptabel geachte) argumenten slechts één 
besluit kan worden afgeleid. Alleen besluiten die in overeenstemming zijn met dit ene 
besluit zijn in deze opvatting rationeel. Aan de andere kant van het spectrum bevindt 
zich de opvatting dat dezelfde argumenten ruimte laten voor meerdere conclusies. In dit 
geval is er dus sprake van openheid ten aanzien van de relatie tussen argumenten en 
conclusies. Door de twee elementen van een rationeel besluit -  argumenten en conclu­
sies -  op een assenstelsel te plaatsen kunnen vier ideaal-typische posities ten aanzien van 
rationaliteit worden onderscheiden (Afb. 9-1). Elk kwadrant vertegenwoordigt een an­
dere visie op wat een rationeel en daarmee ju ist besluit is.
De vier kwadranten zijn in de studie gebruikt om de verschillen tussen uiteenlopende 
benaderingen van rationaliteit te duiden. Het is hier niet aan de orde om deze exercitie 
in welke vorm dan ook te herhalen. Belangrijker is het gegeven dat de vier kwadranten 
het handvat hebben geboden voor de positiebepaling van deze studie. Aansluiting is 
gezocht bij het communicatieve perspectief op rationaliteit. Deze benadering gaat uit 
van openheid van argumenten en openheid van conclusies. De wortels van deze ‘dub­
bele openheid’ zijn gelegen in de ontologische uitgangspunten van de benadering. Bin­
nen het communicatieve perspectief bestaat de werkelijkheid alleen in de vorm van een 
veelvoud aan mentale constructies. Geen van deze constructies is bij voorbaat beter dan 
andere constructies. De waarde van een constructie kan alleen worden bepaald in de 
interactie tussen mensen. Dezelfde redenering is van toepassing op argumenten. Geen 
enkel argument is bij voorbaat verheven boven andere argumenten. De waarde van een 
argument moet in de interactie tussen stakeholders -  de partijen die worden geraakt 
door een bepaalde beslissing -  worden vastgesteld. Dat geldt evenzeer voor argumenten 
gebaseerd op wetenschappelijke kennis als voor andere argumenten. Een soortgelijke 
redenering geldt voor de conclusies. Bij het bestaan van meerdere constructies van de
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argumenten
gesloten open
gesloten
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K wadrant 1
bijvoorbeeld 
rationele actor model
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bijvoorbeeld 
benaderingen gebaseerd 
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com municatieve benadering 
van rationaliteit
Afb. 9-1 De positie van een aantal planningbenaderingen binnen de vier perspectieven op 
rationaliteit. Zie voor een toelichting § 2.2 en § 2.3.
werkelijkheid is de juiste conclusie evenmin voorgegeven als de acceptabele argumenten. 
Welke conclusies kunnen worden verantwoord is een kwestie van intersubjectieve over­
eenstemming. Het is aan de stakeholders rondom  een bepaald probleem om  deze over­
eenstemming te bereiken en tot een gedeelde beslissing te komen..
Deze uitgangspunten hebben grote betekenis voor de wijze waarop de rationaliteit 
van een beleid kan worden beoordeeld. De consequentie van de ontologische grondves­
ten is het ontbreken van een archimedisch punt voor de beoordeling van de rationaliteit 
van beleid. Wetenschappelijke kennis biedt geen zekerheden over de koers die moeten 
worden gevaren, ook niet als de doelstellingen van beleid als een gegeven worden geac­
cepteerd. Het ontbreken van een archimedisch punt maakt de analyse van de rationali­
teit van beleid echter niet zinledig. Het betekent slechts de verandering van de status van 
de analyse. Waar een klassieke benadering zal uitmonden in een ultiem oordeel over de 
rationaliteit van beleid, zal een communicatieve benadering resulteren in het ter discus­
sie stellen van beleid. En waar de eerste benadering is gebaseerd op een onwrikbaar ge­
loof in het juiste besluit, overheerst in de tweede benadering het besef dat elk oordeel 
partieel is en niet meer kan zijn dan een bijdrage aan de doorgaande discussie over de 
rationaliteit -  en daarmee juistheid -  van beleid. Dit besef bepaalt ook de status van een 
wetenschappelijke studie. Vanuit het besef dat elke observatie een constructie is, wordt 
het centrale doel van de wetenschap “to make people use their heads”. Elke wetenschap­
pelijke studie wordt zo een nieuwe bijdrage aan een doorgaand debat.
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Het is vanuit dit perspectief dat in deze studie is getracht tot een oordeelsvorming te 
komen over het ruimtelijk mobiliteitsbeleid van het Ministerie van VROM. Twee ana­
lyses vormen de basis voor deze oordeelsvorming. Ze onderscheiden zich door het per­
spectief van waaruit de rationaliteit van het beleid ter discussie is gesteld.
Het aangrijpingspunt voor de eerste analyse is gelegen in de verantwoording van het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid zoals verwoord door de beleidsactor (zie hoofdstuk 3, 4 en 
5). De analyse heeft zich enerzijds gericht op het bieden van een overzicht van de argu­
menten en argumentaties voor het ruimtelijk mobiliteitsbeleid in de achtereenvolgende 
nationale nota’s over de ruimtelijke ordening. De analyse heeft tevens geresulteerd in 
een historisch overzicht van de ontwikkeling van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid in de 
afgelopen drie decennia. Anderzijds is getracht het ruimtelijk mobiliteitsbeleid terug te 
brengen tot een aantal basale denkschema’s. Het gaat hier om  een systematische analyse 
van de samenhang tussen de opvattingen over het mobiliteitsprobleem, de oorzaken van 
het probleem en de mogelijke oplossingen voor het probleem. In het bijzonder is aan­
dacht besteed aan de onderlinge verhouding tussen de denkschema’s achter het ruim te­
lijk mobiliteitsbeleid. De methodische basis van de analyse van de verantwoording van 
het ruimtelijk mobiliteitsbeleid is gelegen in de beleidstheorie-benadering. Deze benade­
ring wordt in deze studie gezien als een wetenschappelijke methode om de argumenten en 
argumentatie achter een beleid in beeld te brengen. Ten behoeve van de analyse van het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid is de beleidstheorie-benadering aan de hand van inzichten 
uit de argumentatieleer uitgewerkt. De gehanteerde methode is goed bruikbaar gebleken 
voor een systematische reconstructie van de argumentatie voor en beleidstheorie achter 
het beleid. Juist in dit systematische ligt de waarde van de beleidstheorie-benadering. 
Tegelijkertijd moet worden geconstateerd dat aan de benadering ook nadelen zijn ver­
bonden. In navolging van anderen moet worden geconstateerd dat het systematische 
karakter tot gevolg heeft dat de reconstructie-activiteit de neiging heeft uit te dijen. Het 
gevaar bestaat hierdoor dat de reconstructie-activiteit teveel op zich komt te staan en het 
doel uit het oog wordt verloren. Deze problematiek kan worden ondervangen door de 
afbakening van onder andere beleidsactor, reconstructie-periode en gehanteerde bron­
nen. Deze afbakening brengt echter op zijn beurt het gevaar met zich mee dat in de re- 
constructie-activiteit een sterke nadruk wordt gelegd op de beleidsdocumenten van de 
beleidsactor. De wereld rondom  de beleidsactor dreigt hierdoor enigszins buiten beeld te 
geraken. Voor een doelmatig gebruik van de beleidstheorie-als-methode is het dan ook 
noodzakelijk om zorgvuldig tussen deze twee valkuilen te laveren. De afwisseling van een 
‘grove’ beleidsanalyse met de ‘verfijndere’ beleidstheorie-benadering lijkt hier de best 
begaanbare weg.
De tweede analyse bestaat uit een empirische toets van de veronderstellingen die ten 
grondslag liggen aan het ruimtelijk mobiliteitsbeleid (zie hoofdstuk 6, 7 en 8). De toets 
heeft zich beperkt tot het abc-locatiebeleid als centraal onderdeel van dit beleid. Drie 
clusters van veronderstellingen zijn aan een analyse onderworpen: met betrekking tot de 
decentralisatie van de werkgelegenheid, met betrekking tot de decentralisatie van de 
vervoerstromen en met betrekking tot de bereikbaarheid van de werkgelegenheid. De 
veronderstellingen zijn getoetst aan de hand van de ontwikkelingen in negen werkgebie­
den (centrumgebieden, binnenstedelijke bedrijventerreinen en suburbane bedrijventer­
reinen) in drie regio’s (Apeldoorn, Arnhem en Eindhoven). Voor de toets van de drie
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clusters van veronderstellingen is gebruik gemaakt van kwantitatieve methoden, waar­
onder secundaire analyse van statistisch materiaal, een grootschalige enquête onder 
bedrijven en een modelmatige benadering van de bereikbaarheid van werkgebieden en 
bedrijven. Met behulp van deze methoden is het mogelijk gebleken om  elk van de ver­
onderstellingen te toetsen. In deze zin hebben de methoden voldaan aan de verwachtin­
gen. Niettemin moet worden geconstateerd dat ook de kwantitatieve toetsen noodge­
dwongen hebben geresulteerd in een partieel inzicht in de rationaliteit van het abc- 
locatiebeleid. Bovendien is nog eens gebleken dat het ook binnen een kwantitatieve 
methodiek onvermijdelijk is om  in elke stap keuzen te maken, waarvan de consequenties 
voor de resultaten van het onderzoek niet altijd zijn te overzien. In dit onderzoek gaat 
het dan bijvoorbeeld om de wijze waarop de omvang en oriëntatie van de vervoerstro­
men van de drie werkgebieden is bepaald, om de wijze waarop de duurzame bereikbaar­
heid van werkgebieden en bedrijven in beeld is gebracht en om de keuze om  de analyse 
van de duurzame bereikbaarheid te beperken tot de woon-werkverplaatsingen. Het feit 
dat de consequenties van dergelijke keuzen voor de resultaten van de analyses niet voor­
af kunnen worden ingeschat heeft aan de ene kant het voordeel dat de resultaten niet 
eenvoudig door de onderzoeker kunnen worden gemanipuleerd. Aan de andere kant 
roepen deze niet-overzienbare consequenties de vraag op in welke mate andere keuzen 
tot andere resultaten zouden hebben geleid. Dit laatste maakt duidelijk dat ook bij 
kwantitatief onderzoek triangulatie van uiteenlopende invalshoeken en methoden 
vruchtbaar kan zijn. Een dergelijke werkwijze zal overigens niet leiden tot een integraal 
en perfect beeld van de werkelijkheid, maar slechts tot inzichten die in de discussie (over 
het juiste beleid) mogelijk beter stand kunnen houden (zie § 2.5). Het gegeven dat in 
deze studie telkens slechts één invalshoek en één methode is gehanteerd om vat te krij­
gen op de veronderstellingen achter het abc-locatiebeleid, betekent dan ook niet dat de 
verrichte analyses in deze studie geen waarde hebben. Zolang de resultaten worden ge­
zien als een aanleiding voor beleidsmakers of wetenschappers “to use their heads” en 
niet als neutrale weergave van ‘de werkelijkheid’ kunnen zij hun waarde vervullen in het 
doorgaande debat over de rationaliteit van beleid.
9.3 Debatteren over ruimtelijk mobiliteitsbeleid
Deze studie is gestart met de constatering dat sinds het begin van de jaren negentig een 
debat wordt gevoerd over het ruimtelijk mobiliteitsbeleid van het Ministerie van VROM. 
Uiteenlopende partijen hebben -  soms felle -  kritiek geuit op het beleid. Verschillende 
ministeries hebben zich in het debat gemengd met hun eigen visie op de ruimtelijke 
ontwikkeling en daarmee -  impliciet of expliciet -  op het te voeren (ruimtelijk) mobili­
teitsbeleid. Ook partijen buiten de Haagse arena laten zich horen. Soms beperken zij 
zich tot het leveren van kritiek, soms ook doen zij voorstellen voor een nieuw ruimtelijk 
(mobiliteits)beleid. Drie -  onderling verbonden -  thema’s lopen als een rode draad door 
het debat heen.
Het eerste thema betreft de doelstelling van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Verschil­
lende partijen stellen de doelstelling van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid ten principale 
ter discussie. Betoogd wordt dat de sterke groei van de automobiliteit in de afgelopen
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decennia duidelijk maakt dat niet langer moet worden vastgehouden aan de oude doel­
stelling ‘beperken van de groei van de niet-(nood)zakelijke automobiliteit’. Deze doel­
stelling zou in onvoldoende mate aansluiten bij de maatschappelijke preferenties en in 
onvoldoende mate recht doen aan het belang van mobiliteit in de hedendaagse samenle­
ving. Mobiliteit, zo wordt betoogd, is een wezenlijk onderdeel geworden van de samen­
leving en een noodzakelijke voorwaarde voor economische ontwikkeling en maatschap­
pelijke ontplooiing. Dit standpunt wordt het meest expliciet verwoord door de acht 
steden en twee provincies in Zuid-Nederland die zich hebben verzameld onder de noe­
mer Het Voorland. Zij betogen in hun memorandum: “De groei van de mobiliteit valt 
moeilijk in te dammen. Het denken over een oplossing begint met de constatering dat 
beheersing van de mobiliteit geen haalbare kaart is. Er is een fundamenteel andere bena­
dering van het vraagstuk nodig” (M emorandum Het Voorland, 1998: 16). Soortgelijke 
standpunten zijn verwoord door onder andere het Algemeen Verbond Bouwbedrijf 
(AVBB 1997) en het Ministerie van Economische Zaken (1995; 1999).
Het tweede thema dat in het debat over het ruimtelijk mobiliteitsbeleid steeds terug­
keert is de verandering in de ruimtelijke structuur van regio’s. Veel deelnemers aan het 
debat wijzen er op dat het oude vertrouwde stadsgewest bestaande uit centrale stad en 
ommeland niet langer bestaat. Processen als “schaalvergroting bij economische en 
maatschappelijke activiteiten” (Raro 1996: 19), “diffuse verstedelijking” (HWV 1997: 3) 
en “selectieve deconcentratie” (VROM-raad 1998: 38-40) leiden tot een uitdijing van het 
stadsgewest. Nieuwe ruimtelijke structuren vervangen het stadsgewest. Deze nieuwe 
structuren worden met uiteenlopende benamingen aangeduid. Zo spreekt de VROM- 
raad over “de vorming van stedelijke velden”, de SER over “compacte stedelijke netwer­
ken” en de WRR over een “netwerksamenleving”. De kern van de kritiek van deze en 
andere deelnemers aan het debat over het ruimtelijk mobiliteitsbeleid luidt dat het M i­
nisterie van VROM onvoldoende oog heeft voor de drastische veranderingen in de 
ruimtelijke structuur. Het ministerie zou teveel blijven hangen aan het traditionele beeld 
van het nodale stadsgewest en in haar beleid onvoldoende inspelen op de snelle verande­
ringen in de samenleving en de consequenties die deze hebben voor de ruimtelijke orga­
nisatie van activiteiten.
Het derde thema in het debat over het ruimtelijk mobiliteitsbeleid sluit nauw aan bij 
deze laatste constatering. Het gaat hier om een herbezinning op de instrumenten van het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Verschillende actoren zijn van mening dat de veranderingen 
in de ruimtelijke structuur vragen om  aangepaste antwoorden. De klassieke instrum en­
ten van het Ministerie van VROM voldoen niet langer. Er is kritiek op zowel de bunde­
ling van wonen, werken en voorzieningen als op de concentratie van activiteiten nabij 
knooppunten van openbaar vervoer. De kanttekeningen bij het bundelingsbeleid sluiten 
vrijwel naadloos aan bij de discussie over de veranderingen in de ruimtelijke structuur. 
Zo stelt de WRR (1998b: 94) dat door het ontstaan van een netwerksamenleving “fysieke 
nabijheid steeds minder belangrijk is voor de belangrijke sociale verbanden”. Het gevolg 
is dat “sociale, economische en culturele structuren niet meer worden bepaald door het 
gedeeld gebruik van een bepaalde ruimte, maar door de verbindingen die een individu­
ele actor (...) heeft met plekken, personen of activiteiten elders”. Deze ontwikkeling heeft 
volgens de WRR “vergaande consequenties voor de conceptuele basis van het ruimtelijk 
beleid”. Het compacte stadbeleid en -  in mindere mate -  het abc-locatiebeleid zijn niet
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langer houdbaar: “de groeiende samenhang tussen stedelijke gebieden maakt concepten 
op een hoger schaalniveau nodig” (ibid: 145). Ook het abc-locatiebeleid krijgt het in het 
debat over het ruimtelijk mobiliteitsbeleid kritiek te verduren. Eén van de meest prom i­
nente partijen die kritiek heeft geleverd op het beleid is de Sociaal-Economische Raad. 
De raad betoogt in zijn advies Samen voor de stad dat het huidige abc-locatiebeleid een te 
rigide en te inflexibel instrument is voor het terugdringen van de vermijdbare autom o­
biliteit (SER 1998a: 30). Ook de beroepsverenigingen van stedebouwkundigen, planolo­
gen en landschapsarchitecten nemen in H et lage(n) land afstand van generieke concep­
ten als compacte stad en abc-locaties. Dergelijke concepten “zijn er in één maat en 
moeten dan [voor] heel Nederland passen, of in twee maten: één voor de Randstad en 
één voor de niet-Randstad” (BnSP, NVTL & NIROV 1998: 11). “Ouderwetse, generieke 
concepten” moeten zouden moeten worden vervangen door concepten waarin oog is 
voor regionale diversiteit en eigenheid.
Het zijn deze drie thema’s die in het debat over het ruimtelijk mobiliteitsbeleid steeds 
weer terugkeren. Het zijn ook deze thema’s waarvoor het Ministerie van VROM in de 
Vinex-Actualisatie “aangepaste antwoorden” heeft trachten te vinden (§ 4.6) en waar­
voor in de Startnota de eerste voorlopige antwoorden worden gegeven (§ 5.6). Het gaat 
allerminst om  definitieve antwoorden. De discussie over het ruimtelijk mobiliteitsbeleid 
gaat ook na het verschijnen van de Startnota in alle hevigheid door (zie bijvoorbeeld SER 
1999; Priemus 1999; Hajer 1999). Er is met andere woorden alle reden om aan de hand 
van de resultaten van deze studie te reflecteren op de drie thema’s.
9.4 Een ministerie met een missie?
Het debat over het ruimtelijk mobiliteitsbeleid raakt het wezen van het beleid. Zoals 
hiervoor aangegeven stellen uiteenlopende partijen de doelstelling van het beleid -  het 
beperken van de groei van de niet-(nood)zakelijke automobiliteit -  zelf ter discussie. Het 
belang van de mobiliteit in de samenleving vormt voor deze partijen aanleiding voor een 
herbezinning op de klassieke doelstelling. Ook de resultaten van deze studie geven alle 
aanleiding voor een dergelijke herbezinning op de missie van het Ministerie van VROM. 
Het pleidooi voor een herbezinning wordt hier echter ingegeven door geheel andere 
overwegingen. De redenen zijn gelegen in de constatering dat er in de afgelopen decen­
nia geen duidelijke bezinning op de missie van het ministerie heeft plaatsgevonden. De 
historische analyse van de argumenten en argumentaties achter het beleid maakt duide­
lijk dat het ruimtelijk mobiliteitsbeleid veeleer de resultante is van een toevallige sa­
menloop van omstandigheden. Twee episoden in de geschiedenis van de ruimtelijke 
ordening zijn in dit opzicht exemplarisch.
De eerste episode die aanleiding geeft tot een fundamentele bezinning op de positie van 
de ruimtelijke ordening is het begin van de jaren zeventig. Wanneer het mobiliteitspro­
bleem in deze periode een plaats verovert op de beleidsagenda, lijkt het Ministerie van 
VROM zich op te werpen als probleem-eigenaar zonder zich nadrukkelijk de vraag te 
stellen of de nationale ruimtelijke ordening een werkelijke bijdrage kan leveren aan het
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beheersen van de problematiek. De keuze om  zich op te werpen als probleem-eigenaar 
lijkt vooral ingegeven door de denkschema’s en modellen die het denken in het begin 
van de jaren zeventig domineren. Het gaat dan om het sector-facet schema en om het 
zogenaamde Werkproces Ruimtelijke Ordening Nederland (WERON). Achter beide 
modellen gaan gedachten schuil van de ruimtelijke ordening als coördinator van alle bij 
de kwaliteit van de ruimte betrokken sectoren. Binnen deze gedachten van alomvattende 
planning ligt het voor de hand dat ook mobiliteit als ‘sector’ met ruimtelijke conse­
quenties een plaats krijgt binnen het ‘facet’ ruimtelijke ordening. De gedachte dat andere 
beleidsterreinen wellicht over betere interventiemogelijkheden zouden kunnen beschik­
ken dan de ruimtelijke ordening en om deze reden meer in aanmerking komen voor het 
vervullen van een leidende rol waar het gaat om  de mobiliteitsproblematiek, past niet 
binnen dit schema en heeft dan ook geen enkele rol gespeeld in de positiebepaling van 
het ministerie. De keuze voor het beperken van de mobiliteit lijkt vervolgens vooral te 
zijn ingegeven door andere dan mobiliteitsoverwegingen. De discussie over de omvang 
van de stadsgewesten speelt hierbij een cruciale rol. In deze discussie draait het om  de 
functie van de centra in de centrale steden. Grote stadsgewesten zouden leiden tot een 
sterke concentratie van centrumfuncties in de centra en tot een verdringing van lagere 
inkomensgroepen door hogere en door bij uitstek op het stedelijk leven betrokken groe­
pen. Dat laatste wordt onacceptabel geacht. In de Derde nota wordt onomwonden geko­
zen voor de oorspronkelijke binnenstadsbewoners. Hiermee wordt tegelijkertijd de dis­
cussie over de omvang van de stadsgewesten beslecht: de ruimtelijke ordening zet in op 
de kleine stadsgewesten. De onvermijdelijke consequentie hiervan is een beperkend 
mobiliteitsbeleid. In de ogen van het ministerie kan alleen met een dergelijk beleid de 
centrumfunctie van de binnensteden worden beperkt en ruimte worden behouden voor 
de bestaande bewoners.
Een tweede episode in de geschiedenis waarin een bezinning op de doelstelling van het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid voor de hand had gelegen, is het midden van de jaren tach­
tig. De ruimtelijke ordening maakt in deze periode een diepe crisis door die beantwoord 
wordt met een vernieuwing van het ruimtelijk beleid. Klassieke thema’s als woningbouw 
en natuur ruimen het veld voor economische thema’s. Deze heroriëntatie is gepaard 
gegaan met een verschuiving in de doelstelling van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid -  van 
‘het beperken van de groei van de automobiliteit’ naar ‘het beperken van de groei van de 
niet-zakelijke automobiliteit’ -  maar een herbezinning op het denkschema achter het 
beleid is achterwege gebleven. De nieuwe doelstelling -  het beperken van de groei van de 
niet-zakelijke automobiliteit -  wordt in de Vierde nota gepresenteerd als een variatie op 
de klassieke doelstelling. Het denkschema achter deze nieuwe doelstelling en de mogelij­
ke consequenties hiervan voor het ‘oude’ schema blijven buiten beeld. Het schema wijkt 
echter op fundamentele punten af van het oude schema waarop het beleid uit Derde 
nota en Structuurschets 1985 is gebaseerd. Waar mobiliteit in laatstbedoelde schema 
wordt opgevat als de ongewenste consequentie van een imperfecte ruimtelijke inrich­
ting, wordt mobiliteit in de Vierde nota veeleer gezien als smeerolie voor de economie. 
En waar het ruimtelijk referentiebeeld in het oude schema is gebaseerd op het concept 
van de kleine stadsgewesten, klinkt in het nieuwe denkschema het idee van grote, open 
stadsgewesten door. De mogelijke consequenties van deze verschuivingen in het denk­
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schema achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid voor de bijdrage van de ruimtelijke orde­
ning aan het beheersen van de mobiliteitsproblematiek blijven in de positiebepaling van 
het Ministerie van VROM geheel buiten beschouwing. Opnieuw volstaat het ministerie 
met het versterken van een bestaande ruimtelijke beleidslijn, zonder zich te bezinnen op 
de mogelijkheden van andere dan ruimtelijke interventiemogelijkheden. Een werkelijk 
bezinning op de doelstelling van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid en de consequenties 
hiervan blijft achterwege.
De historische analyse van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid maakt duidelijk er alle reden 
is voor een fundamentele herbezinning op de doelstelling van het ruimtelijk mobiliteits­
beleid. Niet zozeer omdat de klassieke doelstelling in het licht van de toenemende m obi­
liteit en de vermeende veranderingen in de preferenties van de burgers niet meer legi­
tiem zou zijn -  zoals door verschillende critici van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid wordt 
beweerd -  maar juist omdat deze doelstelling onvoldoende lijkt te zijn gebaseerd op de 
bijdrage die het Ministerie van VROM kan leveren aan het ‘oplossen’ van de mobiliteits- 
problematiek. Juist aan een bezinning op dit laatste heeft het in de afgelopen decennia 
ontbroken.
Het Ministerie van VROM lijkt inmiddels doordrongen te zijn van het feit dat een her­
bezinning op de klassieke doelstelling van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid noodzakelijk 
is. Dat blijkt niet alleen uit de discussies gedurende de voorbereiding van de Vinex- 
Actualisatie en de nieuwe geluiden die in de Startnota zijn te bespeuren, maar ook uit 
het feit dat binnen het ministerie ter voorbereiding op de Vijfde nota een beleidsverken- 
ning is uitgevoerd onder de noemer VROM -visie op verkeer en vervoer (Puylaert & Ver­
roen 1998; VROM 1999b). Een dergelijke verkenning lijkt aan te sluiten bij de bevindin­
gen van deze studie. Nadere analyse van de resultaten van de beleidsverkenning maakt 
echter duidelijk dat ook hier geen sprake is van een fundamentele herbezinning op de 
doelstelling van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Een korte blik in het achterliggende 
rapport kan dit verduidelijken.
De resultaten van de beleidsverkenning zijn neergelegd in een interne ambtelijke n o ­
titie met als titel Bouwstenen voor verkeer en vervoer: een beleidsverkenning vanuit milieu 
en ruim te over mobiliteit en infrastructuur (VROM 1999a). Het rapport heeft tot doel om 
tot een eenduidige en heldere VROM-visie op verkeer en vervoer te komen. Op basis van 
deze visie kan het ministerie dan bijdragen “aan de vernieuwing van het rijksbeleid op 
het terrein van verkeer en vervoer” (ibid: 5). Ondanks deze ambities lijkt van een fun­
damentele herbezinning op het (ruimtelijk) mobiliteitsbeleid geen sprake. De positiebe­
paling wordt vooral gebaseerd op een beschrijving van de groei van de mobiliteit en een 
analyse van de ruimtelijke en milieu-effecten van de groeiende (auto)mobiliteit. Bij dit 
laatste gaat het om bekende effecten als toenemende ruim tedruk en stijgende milieulast. 
Het beperken van deze negatieve effecten blijft een belangrijke doelstelling van het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid. In deze zin gaat om een voortzetting van het bestaande 
beleid en is er geen sprake “van een breuk met het verleden” (ibid: 24). Meer dan in het 
verleden wordt het echter noodzakelijk geacht om  “mee [te] bewegen met de m aat­
schappelijke en economische dynamiek” (ibid: 24). Tegen deze achtergrond wordt de 
aloude doelstelling in een nieuw jasje gestoken. Niet langer wordt gesproken over het
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beperken van de groei van de automobiliteit, maar over het “selectief accommoderen 
van de vraag” (ibid: 4). Dit nieuwe jasje leidt voor een deel ook tot een herdefiniëring 
van het mobiliteitsvraagstuk. Er is meer dan in het verleden ruimte voor een zekere groei 
van de mobiliteit, mits de bijbehorende ruimte- en milieudruk maar beperkt blijven. 
Ook wordt -  in navolging van de Startnota -  een sterk accent gelegd op selectieve be­
reikbaarheid en een gericht infrastructuurbeleid (waaronder selectieve bereikbaarheid, 
intensievere benutting van de verkeersruimte, verbetering van het regionale openbaar 
vervoer en prijsbeleid). De klassieke instrumenten -  bundeling van de verstedelijking en 
een aangepast abc-locatiebeleid -  blijven niettemin in de verkenning overeind.
Belangrijker dan deze accentverschuivingen is de constatering dat in de beleidsver- 
kenning opnieuw geen sprake is van een fundamentele herbezinning op de doelstelling 
van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. De zoektocht naar een VROM-visie blijft beperkt 
tot de constatering dat de groei van de mobiliteit negatieve gevolgen zou hebben voor 
ruimte en milieu. De keuze voor het -  in welke vorm dan ook -  beperken van de m obi­
liteit wordt gezien als de logische consequentie van deze constatering. Een fundamentele 
herbezinning vergt echter een breder perspectief. Naast een analyse van de ontwikkelin­
gen in en negatieve effecten van de mobiliteit is hiervoor evenzeer een analyse noodza­
kelijk van de interventiemogelijkheden van het ministerie en van de rol van het ministe­
rie binnen de mobiliteitsarena. Dit laatste wordt in de beleidsverkenning ook expliciet 
onderkend. De veranderingen in de rol en verantwoordelijkheden van publieke en pri­
vate actoren “maken het noodzakelijk om opnieuw te bepalen of en hoe de overheid 
moet sturen en wanneer zij partner is naast anderen. Dat geldt zeker voor de positie van 
VROM als speler op het veld van ruimte, milieu en verkeer” (ibid: 11 -  cursivering KM). 
Het is vervolgens opmerkelijk om  te constateren dat de summiere beschouwingen over 
de rol van het ministerie op geen enkele wijze in verband worden gebracht met de in ­
houdelijke positiebepaling. Er wordt slechts een pleidooi gehouden voor het stroomlij­
nen van procedures, het herordenen van taken en bevoegdheden en het wijzigen van 
financiële verhoudingen. Analyses van de mogelijke consequenties hiervan voor de posi­
tie en taken van het Ministerie van VROM en voor de doelstelling van het ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid blijven ook nu achterwege.
Geconcludeerd kan worden dat het Ministerie van VROM bij de voorbereidingen van de 
Vijfde nota opnieuw in dezelfde ‘val’ dreigt te lopen als bij de voorbereidingen van de 
voorgaande nationale nota’s over de ruimtelijke ordening. Bij het ‘herontwerpen’ van 
het ruimtelijk mobiliteitsbeleid lijkt het ministerie zich wederom te beperken tot een 
analyse van de ontwikkelingen in de mobiliteit en de hieraan verbonden (negatieve) 
effecten en zich in onvoldoende mate rekenschap te geven van haar positie binnen de 
mobiliteitsarena en de effectiviteit van de beschikbare interventiemogelijkheden. In de 
laatste paragraaf van dit hoofdstuk zal worden verkend wat een herbezinning op juist 
deze elementen zou kunnen betekenen voor het ruimtelijk mobiliteitsbeleid van het 
Ministerie van VROM.
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9.5 Een ministerie met een uitdaging?
Het tweede thema dat in de discussies steeds weer terugkeert is dat van de veranderende 
ruimtelijke structuren. Kortweg komt de kritiek er op neer dat het Ministerie van 
VROM onvoldoende aandacht besteedt aan de drastische veranderingen in de ruimtelij­
ke structuur en teveel vast blijft houden aan ‘klassieke’ denkschema’s. Volgens de critici 
is het denkschema van het kleine nodale stadsgewest niet langer houdbaar als gevolg van 
de “middelpuntvliedende kracht” (Hajer 1999: 268) en “uitdijende, centrifugale en 
suburbane tendensen in de ruimtelijke dynamiek van huishoudens en bedrijven” (Prie­
mus 1999: 280). De nieuwe ruimtelijke structuur zou beter kunnen worden geduid met 
termen als polycentrische regio en stedelijk veld.
De resultaten van deze studie laten zien dat de “middelpuntvliedende kracht” niet moet 
worden overdreven. In de drie onderzochte regio’s weten de steden en de centrumgebie­
den zich redelijk te handhaven. De steden laten weliswaar een lichte daling van het aan­
deel in de regionale werkgelegenheid zien, maar behouden hun dominante positie in de 
regio. En hoewel het belang van het ommeland als geheel toeneemt, blijft dat van elk van 
de afzonderlijke gemeenten bescheiden.
De middelpuntvliedende kracht heeft ook slechts tot op zekere hoogte vat weten te 
krijgen op de drie onderzochte centrumgebieden. Twee van de drie centrumgebieden 
laten een groei van de werkgelegenheid zien en slechts een bescheiden daling van het 
aandeel in de regionale werkgelegenheid. Twee centrumgebieden winnen zelfs terrein 
waar het gaat om arbeidsintensieve werkgelegenheid. Er is met andere woorden slechts 
tot op zekere hoogte sprake van een “afname van de ‘ruimtelijke hiërarchie’ in de Ne­
derlandse stedelijke structuur door het verminderde economische gewicht van de b in­
nensteden” als gevolg van “het wegtrekken van hoogwaardige stedelijke functies naar 
nieuwe centra aan de randen van stedelijke regio’s” (WRR 1998: 145). Hoogwaardige 
functies -  waartoe in een post-industriële samenleving zeker de dienstverlenende activi­
teiten behoren -  blijven in belangrijke mate geconcentreerd in de centrumgebieden. De 
‘middelpuntvliedende kracht’ lijkt nog geringer te zijn als de vervoerstromen in de be­
schouwing worden betrokken. De bedrijven in de centrumgebieden genereren bedui­
dend meer verplaatsingen per werkzame dan de bedrijven op de binnenstedelijke en 
suburbane bedrijventerreinen. De centrumgebieden blijven blijkbaar aantrekkelijke 
locaties voor activiteiten die veel verplaatsingen met zich meebrengen. Het gevolg is dat 
de vervoerstromen naar de centrumgebieden in elk van de regio’s beduidend omvangrij- 
ker zijn dan de vervoerstromen naar de bedrijventerreinen. De bescheiden decentralisa­
tie van de werkgelegenheid heeft weliswaar geleid tot een lichte daling van het aantal 
verplaatsingen, maar dit heeft niet geleid tot een werkelijke aantasting van het ‘centrale’ 
karakter van de centrumgebieden.
Deze kanttekeningen bij de ‘middelpuntvliedende’ kracht nemen niet weg dat de po­
lycentrische regio al decennia lang een feit is. Binnen de drie onderzochte regio’s zijn -  
naast de centrumgebieden -  in toenemende mate grote concentraties van werkgelegen­
heid ontstaan op meer of minder ‘perifere’ locaties. Drie van de zes onderzochte bedrij­
venterreinen doen in omvang nauwelijks onder voor het centrumgebied uit de eigen 
regio. En hoewel de bedrijventerreinen naar aantal verplaatsingen vooralsnog achterblij-
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ven bij de centrumgebieden -  een gevolg van het hoge aantal persoonlijke bezoeken dat 
wordt aangetrokken door publieksgerichte dienstverlening, detailhandel en horeca in de 
laatstgenoemde gebieden -  zijn de grote bedrijventerreinen ook naar aantal woon- 
werkverplaatsingen te vergelijken met de centrumgebieden. Twee van de onderzochte 
bedrijventerreinen genereren zelfs meer woon-werkverplaatsingen dan het kleinste cen­
trumgebied van onderzoek. Het gaat met andere woorden niet langer om  ‘perifere’ on t­
wikkelingen, maar om nieuwe ‘centra’ van regionaal formaat.
Het ontstaan van deze nieuwe centra moet echter niet simpelweg worden toegeschre­
ven aan de middelpuntvliedende kracht. De ‘perifere’ concentraties van bedrijvigheid 
zijn veeleer de resultante van een langdurig proces van ruimtelijke ontwikkeling, waarin 
‘werken’ in toenemende mate is gescheiden van ‘wonen’ en is geconcentreerd op speciaal 
daartoe ingerichte gebieden. Het abc-locatiebeleid vormt in feite een voortzetting van 
deze lijn in die zin dat het beleid expliciet ruimte biedt voor de vestiging van andere dan 
arbeidsintensieve werkgelegenheid aan de randen van de steden en in het ommeland. 
Het beleid leidt in deze zin tot een verdere versterking van concentraties van bedrijvig­
heid op perifere locaties. Een beleid gericht op het beperken van de decentralisatie van 
de niet-arbeidsintensieve activiteiten ligt, gezien de ruimtebehoefte van veel niet- 
arbeidsintensieve bedrijven, niet voor de hand. Concentraties van werkgelegenheid aan 
de randen van de steden zijn tegen deze achtergrond onvermijdelijk. Het zijn nieuwe 
‘centra’ die naar omvang vergelijkbaar zijn met de klassieke centra van het nodale stads­
gewest. Er is echter allerminst sprake van ‘edge cities’. De onderzoeksresultaten laten 
zien dat de opkomst van de nieuwe centra in belangrijke mate gepaard is gegaan met een 
continuïteit van de stadscentra (vgl. Tilman 1996: 29).
De resultaten van het onderzoek maken ook duidelijk dat ‘nabijheid’ niet zonder meer 
kan worden vervangen door ‘bereikbaarheid’. Een belangrijk deel van alle verplaatsingen 
naar de drie typen werkgebieden heeft herkomst en/of bestemming binnen de regio. Dat 
geldt zeker voor de woon-werkverplaatsingen: ruim  driekwart van deze verplaatsingen 
vindt plaats binnen de beschutte grenzen van het stadsgewest. Ook persoonlijke bezoe­
ken aan bedrijven en voorzieningen zijn voor tweederde tot driekwart afkomstig uit de 
regio. Deze constateringen maken nog eens duidelijk dat het criterium nabijheid nog 
niet aan belang heeft ingeboet waar het gaat om  beslissingen over werkplaats of gebruik 
van voorzieningen. Tegelijkertijd is duidelijk dat het belang van nabijheid niet autom a­
tisch betekent dat bepaalde locaties binnen de regio aantrekkelijker zijn dan andere. De 
analyse van de woon-werkverplaatsingen laat zien dat locaties aan de rand van het ste­
delijk gebied voor meer mensen ‘nabij’ zijn gelegen, dan locaties in de centra van de 
steden. Door de suburbanisatie van de bevolking zijn voorheen ‘perifere’ locaties in 
toenemende mate ‘centraal’ gelegen. Met klem -  en in tegenstelling tot gangbare opvat­
tingen in de literatuur -  moet echter worden gesteld dat deze centraliteit niet alleen is te 
danken aan de uitstekende bereikbaarheid van deze locaties over de weg. Zoals het o n ­
derzoek laat zien danken de locaties hun centraliteit juist aan de nabijheid tot in belang 
toenemende bevolkingsconcentraties. In deze zin is er wel sprake van “edge cities”: de 
centrale locaties van een regio liggen in toenemende mate aan de randen van het stede­
lijk gebied tussen belangrijke bevolkingsconcentraties in. Deze constatering wijst er op 
dat de bescheiden middelpuntvliedende kracht in de drie regio’s niet simpelweg een
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gevolg is van de voorkeur voor bereikbaarheid over de weg, maar nadrukkelijk ook een 
uiting is van het blijvende belang van nabijheid (zie onder andere Giuliano 1989: 148; 
Levinson 1998: 11).
De gepresenteerde bevindingen zijn uiteraard gebaseerd op de analyse van de ontwikke­
lingen in de drie regio’s buiten de Randstad. Deze beperking van de studie zou gemak­
kelijk tot de tegenwerping kunnen leiden dat de bevindingen geen betekenis hebben 
voor de grote steden in de Randstad. De resultaten van twee studies van Van der Vegt & 
Manshanden (1996; 1997) lijken in eerste instantie ook in deze richting te wijzen. Zij 
constateren op basis van een analyse van de ontwikkelingen in 25 Nederlandse regio’s 
dat vooral de grote steden aanzienlijk achter blijven bij de groei van de omliggende re­
gio. Nadere analyse van de resultaten van de studies maken echter duidelijk dat het te 
simpel is om te spreken in termen van “middelpuntvliedende kracht” alleen. Zo is de 
werkgelegenheid in de binnenstad van Den Haag weliswaar afgenomen in de afgelopen 
decennia, maar is het aantal arbeidsplaatsen in de financiële en zakelijke dienstverlening 
en in de publieke sector in deze periode toegenomen (ibid 1996: 155). In Utrecht ligt de 
groei van het centrumgebied zelfs boven de groei van de werkgelegenheid in de stad als 
geheel (ibid 1997: 21). En in de regio Rotterdam is weliswaar sprake van een sterkere 
groei van de werkgelegenheid in het ommeland dan in de stad, maar moet niettemin 
worden geconstateerd dat de werkgelegenheid in de stad ruim  boven dat van de omge­
ving blijft liggen (ibid 1996: 134). De centrifugale krachten lijken nog het meest greep te 
hebben op de binnenstad van Amsterdam. Hier is de werkgelegenheid -  ook in de zake­
lijke en financiële dienstverlening -  inderdaad fors teruggelopen ten gunste van de loca­
ties aan de rand van de stad en het ommeland. Wel blijft de werkgelegenheid in de stad 
als geheel voorlopig omvangrijker dan de werkgelegenheid in het ommeland. Met enige 
voorzichtigheid kan uit deze cijfers worden afgeleid dat er weliswaar sprake is van cen­
trifugale tendensen in de grote steden, maar dat deze niet leiden tot een volledige uithol­
ling van de stad en de centrumgebieden als concentratiegebieden van (hoogwaardige) 
werkgelegenheid. De centrumgebieden zullen bovendien -  gezien de aard van de activi­
teiten in de centra: publieksgerichte dienstverlening, detailhandel en horeca -  belangrij­
ke knooppunten in de vervoerstromen van de regio blijven. Tegelijkertijd moet worden 
onderkend dat aan de randen van de grote steden belangrijke concentraties van werkge­
legenheid in ontwikkeling zijn. Ook voor de grote steden geldt echter dat deze concen­
traties allerminst decentraal zijn gelegen, maar veeleer tussen de stad en de ‘nieuwe’ 
bevolkingsconcentraties in de omgeving. Deze constatering wint nog aan belang als 
wordt bedacht dat in deze nieuwe bevolkingsconcentraties sprake is van een relatief 
grote bevolkingsomvang en een relatief bescheiden omvang van de werkgelegenheid 
(Van der Vegt & M anshanden 1996: 20-21). Met enige voorzichtigheid kan met andere 
woorden worden gesteld dat de bevindingen in de drie regio’s tot op zekere hoogte ook 
van toepassing zijn op de grote steden in de Randstad.
Wat betekenen deze constateringen nu voor de toekomstige uitdaging van het Ministerie 
van VROM? De uitdagingen lijken zowel gelegen in de schaal als in de structuur van de 
regio.
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De uitdaging is gelegen in de schaal van de regio omdat de schaal waarop de ruimtelijke 
ontwikkelingen worden geconceptualiseerd richting geeft aan de zoektocht naar nieuwe 
locaties voor woon- en werkgebieden. Het hanteren van een werkbare schaal is in dit 
verband van groot belang. De resultaten van de studie maken nogmaals -  in navolging 
van vele anderen -  duidelijk dat de schaal van de compacte stad te klein is om  als kader 
te dienen voor deze zoektocht. Het denkschema achter de compacte stad is nog altijd 
gebaseerd op het beeld van centrum en omliggende wijken en heeft geen oog voor de 
centraliteit van andere locaties dan het klassieke centrum. Op basis van het denkschema 
worden nieuwe locaties voor wonen gebaseerd op de nabijheid tot dit ‘klassieke’ cen­
trum  en worden nieuwe locaties voor werken gebaseerd op een ééndimensionale invul­
ling van centraliteit. Zoals deze studie duidelijk maakt wordt in het ene geval onvol­
doende rekening gehouden met de ligging ten opzichte van de nieuwe zwaartepunten 
van werkgelegenheid aan de randen van de ‘centrale’ stad en is in het andere geval te 
weinig oog voor de ligging van in belang toenemende bevolkingsconcentraties. De schaal 
van de compacte stad moet met andere woorden worden afgewezen als maat voor de 
toekomstige beslissingen over wonen en werken. Dat geldt zeker niet voor het aloude 
concept van het stadsgewest. De resultaten van de studie maken duidelijk dat de schaal 
van het stadsgewest nog niet aan betekenis heeft verloren. Het merendeel van de ver­
plaatsingen naar de onderzochte werkgebieden heeft herkomst en bestemming binnen 
een gebied met een straal van zo’n vijftien kilometer. Dit beeld is bekend uit bijvoor­
beeld het Onderzoek Verplaatsingsgedrag en de Arbeidskrachtentelling van het CBS en 
is ook in de regio’s van de vier grote steden nog onverminderd van kracht (zie bijvoor­
beeld Clark & Kuijpers-Linde 1994). Het beeld lijkt in de dagelijkse praktijk echter bui­
ten beeld te geraken als gevolg van de toenemende congestie op het snelwegennet en de 
nadruk op processen van schaalvergroting. Beide processen creëren het beeld van een 
hyper-mobiel land met sterke relaties tussen de stadsgewesten. Hoewel deze relaties in 
belang toenemen, blijft het merendeel van de verplaatsingen binnen de grenzen van het 
stadsgewest. Deze bevindingen betekenen tegelijkertijd dat het nog te vroeg is om  te 
grijpen naar concepten op een hoger schaalniveau zoals de ‘netwerkstad’ uit de Startno­
ta. De schaal van de netwerkstad overstijgt de grenzen van het stadsgewest namelijk 
ruimschoots. Zo zou zich volgens de nota één grote netwerkstad ontwikkelen rondom  
de steden Arnhem en Nijmegen, terwijl de studie duidelijk maakt dat er weliswaar sterke 
banden zijn tussen beide steden maar dat de traditionele forensenplaatsen in hoge mate 
georiënteerd blijven op één stadsgewest. Heel concreet betekent dit voor de regio Arn­
hem-Nijmegen dat suburbane gemeenten als Wijchen en Beuningen belangrijke ‘leve­
ranciers’ van arbeidskrachten blijven voor de werkgebieden in het stadsgewest Nijme­
gen, maar nauwelijks een rol spelen voor de werkgebieden in het stadsgewest Arnhem. 
En zo blijven traditionele forensenplaatsen als Velp en Oosterbeek van groot belang voor 
de Arnhemse werkgebieden, maar spelen zij nauwelijks een rol voor Apeldoorn. Kort­
om, de schaal van het stadsgewest lijkt voorlopig -  zeker buiten de Randstad -  nog te 
voldoen als denkkader voor beslissingen over de locatie van wonen en werken.
De uitdaging is op de tweede plaats gelegen in de structuur van de regio. De bestaande 
concepten van compacte stad én stadsgewest voldoen in dit opzicht niet langer. Achter 
beide concepten schuilt nog altijd het ruimtelijk referentiebeeld van een concentrische 
stadsgewestelijke structuur en een ééndimensionale invulling van nabijheid en centrali-
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teit. De trits in-aan-nabij de ‘centrale’ stad als criterium voor de beslissingen over de 
locatie van nieuwe woongebieden spreekt in dit verband boekdelen. De opkomst van 
nieuwe zwaartepunten van werkgelegenheid aan de randen van de stad en het toene­
mende belang van de bevolkingszwaartepunten in het ommeland maakt duidelijk dat 
een herbezinning op het ruimtelijk referentiebeeld achter beide concepten noodzakelijk 
is. In plaats van stad en stadsgewest met één duidelijk centrum komt het beeld van een 
eilandenrijk van grotere en kleinere woon- en werkgebieden, van een “archipel van en­
claves” (Hajer & Halsema 1997). Binnen dit eilandenrijk kunnen de beslissingen niet 
langer worden gebaseerd op de nabijheid tot de ‘centrale’ stad en het klassieke centrum, 
maar zijn het juist de eilanden die het referentiepunt vormen. De ‘juiste’ locatie is dan 
minder gemakkelijk met behulp van eenvoudige denksjablonen te bepalen. Binnen dit 
eilandenrijk zijn ‘centrale’ en ‘perifere’ locaties namelijk niet langer voorgegeven. De 
centraliteit van een locatie wordt in steeds mindere mate bepaald door de ligging en in 
toenemende mate door het gebruik dat men van een locatie wil maken. Zo zullen de 
centrumgebieden van de steden nog lange tijd een ‘centrale’ locatie blijven voor bijvoor­
beeld bezoekersgeoriënteerde bedrijven, terwijl locaties aan de rand van de steden in 
toenemende mate aantrekkelijk zullen worden voor bedrijven die werknemers uit de 
directe regio aantrekken. Het mag duidelijk zijn dat het concept ‘netwerkstad’ voor wat 
betreft de conceptualisering van de ruimtelijke structuur in belangrijke mate aansluit bij 
het eilandenrijk. Ook in de netwerkstad is immers oog voor het bestaan van meerdere 
centra en subcentra van werkgelegenheid. Tegelijkertijd moet worden geconstateerd dat 
het concept geen eenduidige antwoorden kan geven over de ‘juiste’ locatie van nieuwe 
woon- en werkgebieden à la compacte stad of stadsgewest. Datzelfde geldt voor concep­
ten als “stedelijke velden” en “compacte stedelijke netwerken”. Gezien de wisselende 
betekenis van centraliteit zijn concepten die dergelijke eenduidige antwoorden kunnen 
geven niet meer voorhanden. Dat betekent dat de zoektocht naar de ‘juiste’ locatie voor 
nieuwe woon- en werkgebieden -  vanuit het perspectief van mobiliteit -  steeds weer zal 
moeten resulteren in locatie- en tijdgebonden antwoorden. Het betekent tevens dat 
ruimtelijke concepten hun waarde als sturingsinstrument voor het beperken van de 
groei van de automobiliteit lijken te hebben verloren.
W at betekenen deze constateringen nu voor de ‘uitdaging’ waar het Ministerie van 
VROM voor staat? Duidelijk is dat de (veranderingen in de) structuur van de regio im ­
plicaties hebben voor de beslissingen over de locatie van woon- en werkgebieden. Het 
klassieke referentiekader voor deze beslissingen -  stad en ommeland -  is niet langer 
houdbaar en zal moeten worden vervangen door een referentiekader waarin meer oog is 
voor het polycentrische karakter van stadsgewesten. Het is echter nog maar de vraag of 
in de beslissingen over de locatie van woon- en werkgebieden mobiliteit zo’n belangrijke 
rol moet spelen. De mobiliteitseffecten van een locatie zijn immers niet langer op basis 
van simpele denkschema’s als stad-ommeland te voorspellen. Het wisselende belang van 
nabijheid en bereikbaarheid in de dagelijkse beslissingen van mensen en de -  mede hier­
door -  wisselende betekenis van centraliteit hebben tot gevolg dat locaties uiteenlopende 
effecten kunnen hebben op de mobiliteit. De aard van de bedrijven, het type huishou­
dens en de kwaliteit van de verbindingen zullen naar verwachting een veel groter effect 
kunnen hebben op de vervoerstromen. Binnen deze randvoorwaarden is het voeren van 
een beleid gericht op de locatie van mobiliteitsgenererende activiteiten uitermate onge-
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wis in zijn effecten. In de volgende paragraaf zal duidelijk worden dat de nieuwe struc­
tuur van de regio in veel grotere mate een uitdaging is voor het infrastructuurbeleid dan 
voor het ruimtelijk beleid.
9.6 Een ministerie zonder instrumenten?
Het derde thema in het debat over het ruimtelijk mobiliteitsbeleid heeft betrekking op 
de klassieke ‘instrum enten’ van het beleid: de bundeling van wonen, werken en voorzie­
ningen en de concentratie van activiteiten bij knooppunten van openbaar vervoer. Zoals 
hiervoor aangegeven zijn deze klassieke instrumenten van uiteenlopende kanten bekri­
tiseerd. Ook deze studie geeft aanleiding tot kanttekeningen bij de twee pijlers van het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Waar het gaat om  de bundeling van wonen, werken en 
voorzieningen is in de voorgaande paragraaf al het een en ander opgemerkt. Hier zal op 
grond van de resultaten van de studie nader worden ingegaan op de tweede pijler van 
het ruimtelijk mobiliteitsbeleid: de concentratie van activiteiten nabij knooppunten van 
openbaar vervoer en de vertaling hiervan in het abc-locatiebeleid.
In het huidige debat over het abc-locatiebeleid wordt een sterk accent gelegd op het 
effect van het abc-locatiebeleid op de locatie van activiteiten. Zo wordt in de Perspectie- 
vennota Verkeer en Vervoer (V&W e.a. 1999: 15) een evaluatie aangehaald waaruit blijkt 
dat de grootste groei van de werkgelegenheid zich heeft voorgedaan op C-locaties. Op 
deze locaties is het aantal arbeidsplaatsen in de periode 1991-1996 met 37% toegeno­
men, tegenover een groei op B- en A-locaties van 16% respectievelijk 1%. De cijfers 
worden met instemming aangehaald door auteurs als Priemus (1999) en Hajer (1999). 
Priemus verwijst het abc-locatiebeleid op grond van de cijfers simpelweg naar de 
“schroothoop” en Hajer stelt dat het abc-locatiebeleid heeft “gefaald”. Deze conclusies 
lijken echter voorbarig. De constatering dat de werkgelegenheid op C-locaties harder 
groeit dan op A-locaties is niet verrassend als wordt bedacht dat het aantal arbeids­
plaatsen op A-locaties beduidend hoger is dan het aantal arbeidsplaatsen op C-locaties. 
Een bescheiden groei in absolute aantallen kan hierdoor al snel resulteren in hoge groei­
cijfers (vgl. De Bruijn en Hanou 1995a en Afb. 6-2). Deze constatering wordt bevestigd 
door de groeicijfers voor de suburbane bedrijventerreinen in de drie onderzochte re­
gio’s. De studie laat zien dat de groei op deze terreinen even hoog of beduidend hoger is 
dan de groei van de centrumgebieden, terwijl de absolute toename van het aantal ar­
beidsplaatsen in twee gevallen veel lager ligt dan de absolute toename van het aantal 
arbeidsplaatsen in de centrumgebieden. Gezien deze bevindingen lijkt het voorbarig om 
op grond van de gepresenteerde cijfers over de groei van de werkgelegenheid op ver­
schillende locaties afscheid te nemen van het abc-locatiebeleid. Omgekeerd betekenen de 
bevindingen echter niet dat zonder meer mag worden geconstateerd dat het abc- 
locatiebeleid een sterk effect heeft gehad op de locatie van activiteiten. Verschillende 
evaluatie-studies laten zien dat gemeenten nauwelijks rekening houden met het abc- 
locatiebeleid in de beslissingen over de locatie van bedrijven en voorzieningen (zie 
§ 7.1). Hieruit kan met enige voorzichtigheid worden afgeleid dat de bestaande vesti-
Nabeschouwing 217
gingstendensen in veel sterkere mate aansluiten bij het abc-locatiebeleid dan door veel 
partijen -  waaronder het Ministerie van VROM -  wordt verondersteld.
Er zijn echter wel degelijk argumenten die pleiten voor een herbezinning op het abc- 
locatiebeleid. Vier bevindingen uit deze studie geven hiertoe -  in samenhang -  aanlei­
ding.
Een eerste bevinding heeft betrekking op de veronderstellingen achter het abc- 
locatiebeleid dat de decentralisatie van arbeidsintensieve werkgelegenheid een belangrij­
ke oorzaak is van het mobiliteitsprobleem. De resultaten van de studie wijzen er op dat 
deze decentralisatie beperkt is. In twee van de drie onderzochte regio’s blijkt zelfs sprake 
te zijn van een toenemende centralisatie van de arbeidsintensieve sectoren. De toename 
van de werkgelegenheid op suburbane bedrijventerreinen blijkt veeleer te moeten wor­
den toegerekend aan activiteiten die op grond van het abc-locatiebeleid thuis horen aan 
de randen van de steden. Deze activiteiten blijken bovendien meer verplaatsingen per 
werkzame te genereren dan de arbeidsintensieve activiteiten die zich hebben gevestigd 
op de suburbane bedrijventerreinen. De oorzaak van het mobiliteitsprobleem lijkt met 
andere woorden maar zeer ten dele te liggen in de decentralisatie van werkgelegenheid 
en vervoerstromen. De bevindingen geven eerder aanleiding te veronderstellen dat er 
ondanks de bescheiden decentralisatie van de arbeidsintensieve werkgelegenheid sprake 
is van een mobiliteitsprobleem.
De resultaten van de studie maken op de tweede plaats duidelijk dat het abc- 
locatiebeleid niet zonder meer de verwachte effecten heeft op de bereikbaarheid van 
werkgelegenheid met duurzame middelen van vervoer (fiets en openbaar vervoer). Zo 
blijken de verschillen in duurzame bereikbaarheid tussen centrumgebieden (A-locaties) 
en suburbane bedrijventerreinen (C-locaties) niet zonder meer overeen te komen met 
de veronderstellingen achter het beleid. Juist als wordt uitgegaan van de eisen die het 
Ministerie van VROM stelt aan de kwaliteit van fiets- en openbaar vervoerverbindingen, 
blijken de centrumgebieden in twee regio’s minder goed bereikbaar met fiets en open­
baar vervoer dan de suburbane bedrijventerreinen. Ook de veronderstelling dat het 
verplaatsen van bedrijven van suburbane naar centrumlocaties leidt tot een verbetering 
van de duurzame bereikbaarheid wordt slechts gedeeltelijk bevestigd door de onder­
zoeksresultaten. Een behoorlijk deel van de verplaatsingen heeft in het geheel geen effect 
op de duurzame bereikbaarheid van bedrijven en in sommige gevallen leidt de verplaat­
sing naar een centrumgebied zelfs tot een verslechtering van de duurzame bereikbaar­
heid. Verplaatsingen in omgekeerde richting blijken in het merendeel wel de verwachte 
effecten met zich mee te brengen: de verplaatsing van centrumgebied naar suburbaan 
bedrijventerrein leidt in het algemeen tot een daling van de duurzame bereikbaarheid. 
Ook hier doen zich echter ‘afwijkingen’ voor. Deze -  onverwachte -  resultaten van de 
studie kunnen worden herleid tot de beperkte kwaliteiten van het openbaar vervoer en 
de individuele karakteristieken van bedrijven. De beperkte kwaliteiten van het openbaar 
vervoer hebben tot gevolg dat deze modaliteit nauwelijks een rol kan spelen in de duur­
zame bereikbaarheid van werkgebieden. De centrumgebieden scoren op dit punt nau­
welijks beter dan de binnenstedelijke en suburbane bedrijventerreinen. De duurzame 
bereikbaarheid van een werkgebied blijkt bovenal te worden bepaald door de bereik­
baarheid per fiets en daarmee door de ligging van een werkgebied ten opzichte van stad
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en ‘omliggende’ woonplaatsen. De consequentie is dat voor bedrijven die hun werkne­
mers uit stad en omliggende woonplaatsen rekruteren een locatie tussen de centrale stad 
en die woonplaatsen positievere effecten kan hebben op de duurzame bereikbaarheid 
dan een locatie in een centrumgebied.
Een derde bevinding sluit bij deze resultaten aan en heeft betrekking op het idee van 
de ‘juiste’ locatie. Het abc-locatiebeleid gaat uit van een eenduidige en onveranderlijke 
invulling hiervan. De resultaten van de studie geven juist aan dat de ‘beste’ locatie voor 
een activiteit in hoge mate worden bepaald door de uitgangspunten die ten aanzien van 
de duurzame vormen van vervoer worden gehanteerd. Zo zijn de centrumgebieden op 
grond van de uitgangspunten van het Ministerie van VROM niet beter bereikbaar met 
duurzame vormen van vervoer dan de binnenstedelijke en suburbane bedrijventerrei­
nen, maar zijn deze gebieden wel beter bereikbaar als lagere eisen aan openbaar vervoer 
en fiets worden gesteld. En zo zijn werkgebieden op enige afstand van de ‘centrale’ stad 
relatief goed bereikbaar als hoge eisen worden gesteld aan deze vervoermiddelen. Het 
idee van de ‘juiste’ of ‘beste’ locatie is tegen deze achtergrond moeilijk te handhaven. 
Ook op het abc-locatiebeleid is met andere woorden -  ondanks de verfijning ten op­
zichte van het reguliere toewijzen van functies aan locaties (zie § 6.3) -  de constatering 
van toepassing dat “zoning is a blunt regulatory instrum ent” (Moore & Thorsnes 1994: 
60). De nadere uitwerking van locaties aan de hand van bereikbaarheidsprofielen kan 
deze beperking van het klassiek ruimtelijke instrum entarium  niet wegnemen. De ‘juiste’ 
locatie wordt niet bepaald door de kenmerken van de locatie, maar bovenal door de 
specifieke kenmerken van een bedrijf en door de gehanteerde kwaliteitseisen ten aanzien 
van duurzame vormen van vervoer. Deze bevinding sluit aan bij de constatering in de 
vorige paragraaf dat ook de ‘centraliteit’ van een locatie steeds minder wordt bepaald 
door de ligging en steeds meer door het gebruik van die locatie.
Het vierde resultaat van deze studie dat aanleiding geeft tot een fundamentele herbe­
zinning op het abc-locatiebeleid heeft betrekking op de toekomstwaarde van het beleid. 
Het abc-locatiebeleid is nadrukkelijk gepositioneerd als een beleid dat bij een verdere 
uitdijing van het stadsgewest en dus op langere termijn vruchten zou moeten afwerpen. 
In deze studie is geconstateerd dat het abc-locatiebeleid in de toekomst een zekere bij­
drage kan leveren aan de duurzame bereikbaarheid van activiteiten. De centrumgebie­
den blijken bij een verdere toename van de verplaatsingsafstanden beter bereikbaar met 
duurzame middelen van vervoer dan de binnenstedelijke en de suburbane bedrijventer­
reinen binnen de eigen regio. De verschillen zijn vooral opvallend als niet te hoge eisen 
aan het openbaar vervoer worden gesteld (de zogenaamde ‘spartaanse variant’ -  zie § 8 . 1  
en § 8.4). Dan blijken de centrumgebieden -  in overeenstemming met de algemeen 
gangbare opvatting -  over veel meer openbaar vervoerverbindingen te beschikken dan 
beide typen bedrijventerreinen. Tegelijkertijd moet worden geconstateerd dat zelfs bij 
een uitdijing van de regio de duurzame bereikbaarheid van de centrumgebieden be­
scheiden is. Enerzijds blijken de centrumgebieden niet per definitie beter bereikbaar dan 
de binnenstedelijke bedrijventerreinen in andere regio’s. Anderzijds zal de duurzame 
bereikbaarheid per saldo sterk afnemen bij een verdere uitdijing van de regio. De con­
centratie van activiteiten in de centrumgebieden kan de negatieve gevolgen van een 
dergelijke uitdijing allerminst compenseren. Als een antwoord voor de toekomst voldoet 
het abc-locatiebeleid met andere woorden allerminst.
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Deze bevindingen staan niet op zichzelf. Ook studies naar de effecten van het compacte 
stadbeleid laten zien dat de effecten van interventies gericht op de locatie van mobili- 
teitsgenererende activiteiten niet moeten worden overdreven. Exemplarisch is in dit 
verband de studie van Verroen (1995) en de hierop gebaseerde Visie op verstedelijking en 
mobiliteit van het Ministerie van Verkeer & Waterstaat (1995). Uit de studie van Ver- 
roen blijkt dat verschillende verstedelijkingsvormen verschillende effecten hebben op de 
ontwikkeling van de mobiliteit. Zo zouden verdere stedelijke uitbreidingen gebaseerd op 
het compacte stadprincipe in de Randstad leiden tot een groei van de mobiliteit van 6% 
à 7%, terwijl de ontwikkeling van nieuwe gemengde steden in de Randstad gepaard zou 
gaan met een groei van bijna 5%. Verroen (1995: 366) trekt op grond van deze verschil­
len de conclusie dat “een gericht verstedelijkingsbeleid een belangrijke bijdrage kan 
leveren aan de realisatie van de vervoersdoelstellingen” en het Ministerie van Verkeer & 
Waterstaat baseert op de verschillen haar voorkeur voor meerkernig boven eenkernig 
georiënteerde locaties (zie ook hoofdstuk 1). Het is de vraag of deze conclusies houdbaar 
zijn. De verschillen tussen de verschillende verstedelijkingsvormen zijn in vergelijking 
met de verwachte ‘autonome’ groei van de mobiliteit (70%) en beleidsmatig haalbaar 
geachte beperking van deze groei (tot 35%) uiterst beperkt. Het is bovendien nog maar 
de vraag of de verwachte effecten van een bepaalde verstedelijkingsvorm ook daadwer­
kelijk zullen optreden (zie onder andere Steg & Vlek 1998). Een ander voorbeeld van de 
geringe effecten van ruimtelijke interventies wordt geleverd door Dijst. Hij komt op 
basis van een recent onderzoek tot de conclusie dat compact bouwen vrijwel geen in ­
vloed heeft op het mobiliteitsgedrag van bewoners en daarmee op de groei van de auto­
mobiliteit (zie Van Kasteren 1999).
De bevindingen van deze studie richten de aandacht nog eens op de fundamentele vraag 
die in het debat over het ruimtelijk mobiliteitsbeleid teveel op de achtergrond is geble­
ven, namelijk de vraag naar de effectiviteit van het ruimtelijk instrumentarium. Bij het 
‘ontwerpen’ van de hoofdlijnen van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid in de jaren zeventig 
en bij de voorbereiding van de latere nota’s zijn overwegingen van effectiviteit vrijwel 
geheel buiten beschouwing gebleven. In het beste geval zijn de mogelijke effecten van 
verschillende ruimtelijke interventies onderling vergeleken, in het slechtste geval is te­
ruggevallen op de bekende instrumenten van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Het M i­
nisterie van VROM heeft met andere woorden steeds geput uit een bekend repertoire 
aan instrumenten, zonder zich de vraag te stellen in hoeverre deze instrumenten geëi­
gend zijn voor de aanpak van de mobiliteitsproblematiek. Deze studie maakt duidelijk 
dat met recht de vraag kan worden gesteld of ruimtelijke maatregelen wel geschikt zijn 
voor het beperken van de automobiliteit. Enerzijds maken de resultaten van de studie 
duidelijk dat een dergelijk beleid geen oplossing biedt voor de in omvang toenemende 
vervoerstromen gericht op de nieuwe concentraties van (arbeidsextensieve) activiteiten 
aan de randen van de steden en in het ommeland (vgl. Van der Heijden & Van Klaveren 
1994: 54). Anderzijds wijzen de bevindingen er vooral op dat een beleid gericht op de 
locatie van (arbeidsintensieve) activiteiten geen zin heeft zo lang er geen werkelijke ver­
schillen zijn in de duurzame bereikbaarheid van locaties (vgl. Giuliano 1989: 151-152). 
In de drie regio’s van onderzoek lijkt hiervan vooralsnog onvoldoende sprake en moeten 
de gevolgen van de locatie van activiteiten voor de mobiliteit dan ook niet worden
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overschat. Deze constateringen maakt duidelijk dat de aangrijpingspunten voor het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid eerder dienen te zijn gelegen in de kwantiteit en kwaliteit 
van de infrastructuur dan in de locatie van mobiliteitsgenererende activiteiten. Om het 
in de woorden van Chapin (1963) uit te drukken: de mogelijkheden voor een effectief 
mobiliteitsbeleid lijken eerder te liggen bij de channels dan bij de adapted spaces. Dit 
betekent niet dat de “adapted spaces” als aangrijpingspunt voor interventies volledig 
buiten beeld geraken. Het betekent echter wel dat het primaat van het mobiliteitsbeleid 
niet moet liggen bij de locatie van mobiliteitsgenererende activiteiten, maar juist bij het 
aanbod van infrastructuur. Pas als dat infrastructuuraanbod leidt tot locaties die werke­
lijk verschillen in duurzame bereikbaarheid, kunnen vormen van abc-locatiebeleid weer 
in beeld komen.
9.7 Op zoek naar een nieuwe missie
De belangrijkste bijdrage van deze studie aan het debat over de rationaliteit van het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid kan in een zin worden samengevat: het ruimtelijk instru­
mentarium en daarmee het ruimtelijk mobiliteitsbeleid is allerminst geschikt voor het 
beheersen -  zo men wil oplossen -  van het mobiliteitsprobleem. Deze constatering roept 
de vraag op in hoeverre het Ministerie van VROM nog langer moet vasthouden aan haar 
klassieke missie. Het is deze vraag waarop aan het eind van deze studie zal worden ge­
tracht een antwoord te geven.
Het klassieke antwoord van het ministerie op de vraag kan worden herleid tot drie ar- 
gumentatielijnen. In de eerste argumentatielijn speelt de positiebepaling van het beleids­
veld ruimtelijke ordening -  en daarmee van het ministerie -  ten opzichte van andere 
beleidsvelden een doorslaggevende rol. Sinds het begin van de jaren zeventig wordt deze 
positiebepaling -  impliciet of expliciet -  gebaseerd op het sector-facet schema. Gegeven 
de rol van de ruimtelijke ordening als facet -  als coördinator van alle bij de kwaliteit van 
de ruimte betrokken sectoren -  ligt het voor de hand dat ook mobiliteit als ‘sector’ met 
ruimtelijke consequenties een plaats krijgt binnen de ruimtelijke ordening. Het sector- 
facet schema levert zo een eenduidige legitimatie voor de betrokkenheid van het minis­
terie bij de mobiliteitsproblematiek. In de tweede argumentatielijn draait het om  de 
effecten van de groei van de mobiliteit. In de onderbouwing van het ruimtelijk mobili­
teitsbeleid in de achtereenvolgende nationale nota’s over de ruimtelijke ordening spelen 
de negatieve gevolgen van de groeiende mobiliteit een centrale rol. De gevolgen voor het 
milieu, de aantasting van de open ruimte, de consequenties voor de leefbaarheid van de 
steden, het zijn argumenten die in de onderbouwing van elke nota terugkeren. Sinds de 
Vierde nota is daar de aantasting van de bereikbaarheid aan toegevoegd. Dat deze argu­
menten nog steeds opgeld doen blijkt uit het recente rapport van het Ministerie van 
VROM Bouwstenen voor verkeer en vervoer (VROM 1999a). Ook in deze notitie -  waarin 
de nieuwe lijnen van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid worden uitgezet -  wordt de klassie­
ke doelstelling van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid onderbouwd aan de hand van de 
negatieve effecten van een groeiende mobiliteit. De negatieve effecten vormen met ande­
re woorden de legitimatie voor het ministerie om zich te richten op het beperken van de
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groei van de automobiliteit. De derde argumentatielijn is gebaseerd op de veronderstel­
ling dat het ruimtelijke instrum entarium  een belangrijke invloed heeft op de groei van 
de automobiliteit. Een goede verdeling van mobiliteitsgenererende activiteiten over de 
ruimte zou in de ogen van het ministerie kunnen leiden tot een beperking van de groei 
van de automobiliteit. Deze veronderstelde relatie vormt voor het ministerie een derde 
argument om zich op te werpen als de probleem-eigenaar van het mobiliteitsprobleem.
Het is de vraag in hoeverre dit klassieke antwoord van het ministerie nog voldoet. De 
drie argumentatielijnen komen namelijk in een geheel ander licht te staan als zij worden 
bezien door de bril van het in deze studie gehanteerde communicatieve perspectief op 
rationaliteit en het bijbehorende communicatieve model van beleidsvoering.
Het communicatieve perspectief op rationaliteit werpt op de eerste plaats een ander licht 
op de eerste argumentatielijn. Op grond van het communicatieve perspectief -  en in 
navolging van vele andere auteurs (zie bijvoorbeeld Kreukels 1995) -  moet het sector- 
facet schema onomwonden worden afgewezen als denkkader voor de plaatsbepaling van 
organisaties. Het schema staat op gespannen voet met twee centrale uitgangspunten van 
het communicatieve perspectief. Het eerste uitgangspunt luidt dat alle partijen principi­
eel gelijkwaardig zijn. Geen enkele actor kan op grond van welke overweging dan ook 
een beroep doen op een bijzondere positie. Overheidsorganisaties worden binnen het 
communicatieve perspectief net als andere actoren gezien als vertegenwoordigers van 
een bepaald belang en kunnen daarmee niet in een hiërarchische positie ten opzichte 
van elkaar worden geplaatst. De consequentie hiervan is dat het sector-facet schema 
moet worden afgewezen op grond van de impliciete hiërarchie die aan het schema ten 
grondslag ligt. Het tweede uitgangspunt van het communicatieve perspectief is dat be­
leid de resultante is van een gezamenlijke zoektocht naar de ‘right course of action’. Het 
‘juiste’ beleid kan alleen worden vastgesteld in interactie tussen alle relevante belangen­
groepen. Dit uitgangspunt leidt tot een afwijzing van het sector-facet schema voor zover 
uit dit schema zou worden afgeleid dat het mogelijk is dat één actor uiteenlopende 
(ruimtelijke) strevingen zou kunnen coördineren en in een samenhangend -  integraal -  
kader zou kunnen plaatsen. Binnen het communicatieve perspectief op rationaliteit kan 
coördinatie niet worden overgelaten aan één actor of één bestuurslaag, maar is het juist 
een opgave voor alle relevante actoren.
Het communicatieve perspectief op beleidsvoering betekent aldus een ‘ontmaskering’ 
van de ruimtelijke ordening als bijzonder beleidsveld. Ze komt naast andere beleidsvel­
den te staan. Het Ministerie van VROM wordt daarmee een ‘gewone’ actor tussen ande­
re actoren. Dat op rijksniveau steeds meer actoren zich kunnen vinden in deze opvatting 
mag worden afgeleid uit de -  concurrerende -  ruimtelijke visies van de verschillende 
ministeries. Terecht constateert de WRR (1998b: 146) dat deze visies kunnen worden 
gezien als een volgende stap in de ontmanteling van het sector-facet schema en daarmee 
van het facet-matige karakter van de ruimtelijke ordening.
Het communicatieve perspectief op beleidsvoering biedt een geheel ander denkkader 
voor de plaatsbepaling van actoren dan het sector-facet schema. In het kort komt het er 
op neer dat het ‘anker’ voor de plaatsbepaling is gelegen in de belangen van actoren. 
Deze belangen geven partijen toegang tot de onderhandelingen over ‘the right course of
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action’. Zonder divergerende belangen is er geen reden tot onderhandelen en partijen 
zonder belangen kunnen niet onderhandelen. De uiteenlopende belangen vormen met 
andere woorden het raison d’etre van actoren binnen het communicatieve perspectief 
(vgl. Hoekema e.a. 1998: 8-9).
W at betekent het accepteren van het communicatieve perspectief op beleidsvoering 
als denkschema nu voor de plaatsbepaling van de ‘sectoren’ en ‘facetten’ en in het bij­
zonder het Ministerie van VROM? Duidelijk is dat het raison d’etre van de klassieke 
sectoren binnen het communicatieve perspectief niet verandert. De ‘sectoren’ kunnen 
blijven opkomen voor ‘sectorale’ belangen. De positie van de voormalige ‘facetten’ is op 
het eerste gezicht minder voor de hand liggend. Binnen het sector-facet schema is het 
raison d’etre van een facet gelegen in de coördinatie van de besluitvorming. Voor de 
ruimtelijke ordening gaat het dan om  de coördinatie van ruimtelijk relevante besluit­
vorming. Deze coördinerende rol is in het communicatieve perspectief zoals gesteld niet 
langer houdbaar. Met het verdwijnen van de coördinerende rol verdwijnt echter niet het 
bestaansrecht voor de ruimtelijke ordening. Dat is namelijk niet -  of niet alleen -  gele­
gen in de coördinerende rol van het beleidsterrein. Voor de jaren zeventig en de lance­
ring van het sector-facet schema door de Commissie De Wolff “waren de ambities van 
afstemming van andere beleidsterreinen via de ruimtelijke ordening zeer bescheiden” 
(Kreukels 1998: 7). En ook na de jaren zeventig zijn de ambities tot afstemming feitelijk 
zeer bescheiden geweest. In tegenstelling tot de retoriek van het sector-facet schema 
heeft de ruimtelijke ordening slechts tot op zekere hoogte haar coördinerende rol kun­
nen waarmaken. Dat kan onder andere worden afgeleid uit het feit dat in de nationale 
nota’s over de ruimtelijke ordening nauwelijks aandacht is voor infrastructuur als aan­
grijpingspunt voor interventies in het kader van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Ook de 
herbezinning binnen het Ministerie van VROM in de eerste helft van de jaren tachtig 
spreekt boekdelen. In deze periode wordt kritiek geuit op de zware last van de interde­
partementale coördinatie en worden vraagtekens geplaatst bij het bestaansrecht van de 
RPD. Het is met andere woorden juist het facet-matige karakter van de ruimtelijke or­
dening dat in deze periode wordt bekritiseerd. De “forward defense” die volgt betekent 
in materiële zin een afscheid van de facet-ambitie. Hoewel het idee van ruimtelijke or­
dening als facet behouden blijft en nationale ruimtelijke ordeningnota’s nog steeds als 
facet-nota’s worden beschouwd (Siraa, Van der Valk & Wissink 1995: 145), klinkt vooral 
in de Vierde nota een selectiviteit door die nauwelijks nog onder de noemer van het facet 
kan worden gevangen. Het is immers moeilijk vol te houden dat de verschuiving van 
thema’s als woningbouw en natuur naar economische thema’s de resultante is van “het 
goed afwegen van conflicterende aanspraken op de schaarse ruim te” (Siraa, Van der 
Valk & Wissink 1995: 137). Eerder is er sprake van een beleidsterrein dat aan de hand 
van economische them a’s een nieuwe invulling geeft aan haar bestaansrecht. En ook in 
de Vinex is in wezen sprake van een ministerie dat haar bestaansrecht ontleend aan een 
duidelijk belang. Het ministerie werpt zich in deze nota op als de hoeder van de open­
heid van het landelijk gebied en een voorvechter van geconcentreerde verstedelijking. 
Feitelijk kunnen zo alle nationale nota’s worden herleid tot een aantal belangen die 
weliswaar voor een belangrijk deel de uitkomst zijn van de onderhandelingen tussen 
verschillende actoren -  met name departementen - ,  maar tegelijkertijd toch vooral het 
toentertijd geldende belang van de ruimtelijke ordening weerspiegelen. Dat deze belan­
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gen geen ‘natuurlijk’ gegeven zijn, doet hieraan niets af. Evenmin kunnen sectorale o r­
ganisaties hun bestaansrecht ontlenen aan dergelijke ‘natuurlijke’ belangen. De regel­
matig terugkerende verschuivingen in de doelstellingen van de sectoren spreken in dit 
verband boekdelen (zie bijvoorbeeld Raad voor het Landelijk Gebied 1998).
Deze constateringen leiden tot de conclusie dat op basis van het communicatieve 
perspectief op beleidsvoering geen eenduidige argumenten kunnen worden aangedragen 
voor de betrokkenheid van het Ministerie van VROM bij de mobiliteitsproblematiek. 
Deze betrokkenheid is geen ‘natuurlijk’ gegeven dat kan worden afgeleid uit de positie 
van de ruimtelijke ordening als facet. Het communicatieve perspectief maakt bovenal 
duidelijk dat selectiviteit onvermijdelijk is. Als het Ministerie van VROM zich wil rich­
ten op het mobiliteitsprobleem dan is dit een keuze en niet een taak die het ministerie op 
grond van haar ‘natuurlijke’ positie ten opzichte van andere partijen toekomt (vgl. 
Kreukels 1995: 62).
Bovenstaande constateringen werpen ook een ander licht op de legitimering van (de 
doelstelling van) het ruimtelijk mobiliteitsbeleid aan de hand van de negatieve effecten 
van de groeiende mobiliteit -  het tweede deel van het klassieke antwoord van het M i­
nisterie van VROM. De constatering dat het ministerie is overgeleverd aan zichzelf voor 
het bepalen van haar belangen en daarmee haar doelen, maakt immers duidelijk dat ook 
de keuze voor het beperken van de groei van de mobiliteit als doelstelling niet meer is 
dan dat: een keuze. Het betekent in feite dat het ministerie kiest voor het beschermen 
van natuurgebieden boven het verbeteren van de wegverbindingen, dat het ministerie 
kiest voor het beperken van de milieubelasting boven het bieden van zo groot mogelijke 
verplaatsingsmogelijkheden aan mensen. Het gaat er hier niet om  deze op zich legitieme 
keuze te bestrijden. De negatieve effecten van mobiliteit zijn evident en het is vanuit een 
communicatief perspectief niet meer dan wenselijk dat zich een actor opwerpt als be­
hartiger van de belangen die door de groei van de mobiliteit worden aangetast: “een doel 
wordt alleen behartigd als er een representant voor is” (Teisman 1995: 229). Waar het 
hier om gaat is duidelijk te maken dat de doelstelling van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid 
niet kan worden verantwoord op grond van de veronderstelling dat het beperken van de 
groei van de mobiliteit het resultaat is van het “goed afwegen van conflicterende aan­
spraken op de ruim te” (Siraa, Van der Valk & Wissink 1995: 137). Het is in feite niets 
anders dan het -  weliswaar op grond van het stelsel van planologische kernbeslissingen 
door andere ministeries geaccordeerde maar daarmee nog niet gedeelde -  belang van het 
Ministerie van VROM.
Het communicatieve perspectief op beleidsvoering werpt ook een ander licht op de 
derde argumentatielijn waarmee het Ministerie van VROM haar betrokkenheid bij de 
mobiliteitsproblematiek en het ruimtelijk mobiliteitsbeleid onderbouwt. Het gaat hier 
om het vermeende effect van het ruimtelijk instrum entarium  op de groei van de m obi­
liteit. De resultaten van deze studie laten zien dat het ruimtelijk instrum entarium  niet of 
nauwelijks geschikt is voor het beheersen van de groei van de mobiliteit. Het is echter te 
eenvoudig om  op grond van deze bevindingen af te zien van het voeren van een ruim te­
lijk mobiliteitsbeleid. Binnen het communicatieve perspectief op beleidsvoering worden 
de grenzen van een beleidsterrein namelijk niet bepaald door de beschikbare instru­
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menten. Het perspectief is juist gebaseerd op de veronderstelling dat de middelen voor 
het realiseren van gewenste doelen verdeeld zijn over verschillende partijen. De belangen 
van een organisatie en de doelen van beleid behoeven dan ook niet te worden aangepast 
aan de beschikbare middelen. Veeleer gaat het er om uitgaande van de eigen belangen en 
doelen op zoek te gaan naar partijen die beschikken over geschikte instrumenten om  de 
doelen te realiseren en ook bereid zijn om deze instrumenten in te zetten (zie verder 
Teisman 1995). Dat deze zoektocht gepaard zal gaan met aanpassingen van de eigen 
doelen doet hieraan niets af. Overeind blijft dat binnen het communicatieve perspectief 
op beleidsvoering belangen en instrumenten geen natuurlijke twee-eenheid vormen. De 
instrumenten vormen slechts tot op zekere hoogte een beperking bij de keuze van de 
belangen en doelen van de organisatie. Deze constatering is evenzeer van toepassing op 
traditionele belangenorganisaties als op overheidsorganisaties. Waar het voor eerstge­
noemde actoren duidelijk is dat de beschikbare instrumenten geen rol spelen bij het 
bepalen van de doelen van de organisatie, maakt het communicatieve denkmodel dui­
delijk dat deze instrumenten ook voor overheidsorganisaties van beperkt belang zijn 
voor de positiebepaling ten opzichte van andere partijen.
Wat betekenen bovenstaande analyses nu voor de missie van het Ministerie van VROM? 
De belangrijkste conclusie is dat op grond van het bovenstaande geen eenduidige coör­
dinaten kunnen worden geleverd voor een positionering van de ruimtelijke ordening en 
daarmee van het ministerie. Er is geen voor de hand liggende rol die het ministerie zou 
kunnen vervullen en die uit een denkschema kan worden afgeleid. Het ministerie is aan 
zichzelf overgeleverd en zal zijn bestaansrecht continu moeten bewijzen in een pluri- 
centrische context. Deze conclusie betekent tevens dat geen sluitende argumenten kun­
nen worden gegeven voor het loslaten van de klassieke missie van het ministerie. Noch 
de beperkte effectiviteit van het ruimtelijk instrumentarium, noch de toenemende 
weerstand tegen een mobiliteitsbeperkend beleid, zijn op zichzelf doorslaggevende rede­
nen om  uit te zien naar een nieuwe missie. Evenzeer kunnen geen sluitende redenen 
worden aangedragen om  vast te houden aan de klassieke missie. Het bepalen van een 
missie is dan uiteindelijk niet meer dan een -  in essentie arbitraire -  keuze.
Wat kan tot slot over het ruimtelijk mobiliteitsbeleid worden gesteld als er vanuit wordt 
gegaan dat het Ministerie van VROM vasthoudt aan haar klassieke missie? De bevinding 
dat het instrum entarium  van het ministerie maar in zeer bescheiden mate een bijdrage 
kan leveren aan het beperken van de groei van de automobiliteit maakt duidelijk dat het 
ministerie -  wil zij haar doelstelling althans tot op zekere hoogte realiseren -  meer dan 
in het verleden op zoek moet naar andere partijen die beschikken over een geschikt 
instrumentarium. De opgave is er dan in gelegen deze partijen te overtuigen hun in ­
strumenten zo in te zetten dat deze een bijdrage leveren aan het beperken van de groei 
van de automobiliteit. Het gaat hier zeker niet om een nieuwe opgave. Ook in het verle­
den zijn de inspanningen van het ministerie er mede op gericht geweest andere partijen 
te overtuigen hun instrumenten op deze wijze te hanteren. De vervanging van het sec- 
tor-facet schema door een communicatief perspectief op beleidsvoering betekent echter 
dat deze inspanningen aanzienlijk moeten worden geïntensiveerd. De resultaten van
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deze studie maken bovendien duidelijk dat de inspanningen van het ministerie vanuit 
een andere uitgangspositie moeten plaats vinden dan in het verleden.
Het klassieke en tot op heden gehanteerde uitgangspunt voor de interventies van het 
Ministerie van VROM wordt gevormd door ruimtelijke concepten in de vorm van het 
bundelingsbeleid en het abc-locatiebeleid. Beide concepten zijn gebaseerd op de overtui­
ging dat de locatie van mobiliteitsgenererende activiteiten een wezenlijke invloed heeft 
op de ontwikkeling van de mobiliteit en dat de locatie van activiteiten in overeenstem­
ming met beide concepten zal leiden tot een beperking van de groei van de automobili­
teit. Vanuit deze gedachtengang worden de concepten in de onderhandelingen met 
andere partijen gehanteerd als hét maatgevende kader waarbinnen andere interventies 
gericht op de beheersing van de mobiliteit een plaats moeten krijgen. De opgave voor 
het Ministerie van VROM is er vanuit dit perspectief vooral in gelegen andere partijen -  
en dan vooral de partijen verantwoordelijk voor de ontwikkeling van de infrastructuur -  
te overtuigen de inzet van hun instrumenten te richten naar deze ruimtelijke concepten. 
De onderhandelingen rondom  de Vinex-locaties zijn in dit opzicht veelbetekenend. In 
deze onderhandelingen is het compacte stadbeleid tot uitgangspunt genomen en zijn de 
inspanningen van het ministerie er vrijwel volledig op gericht geweest om  partijen te 
overtuigen de bijbehorende -  op het centrum van de centrale stad georiënteerde -  in ­
frastructuur te realiseren (Korthals Altes 1995; Teisman 1997). Ook bij de doorwerking 
van het abc-locatiebeleid worden de interventies van het ministerie bepaald door een 
vaststaand denkschema.
De bevindingen uit deze studie maken duidelijk dat deze wijze van handelen niet lan­
ger houdbaar is. Enerzijds moet worden geconstateerd dat de effectiviteit van het ruim ­
telijk instrum entarium  niet moet worden overschat. Anderzijds maakt de studie duide­
lijk dat het mobiliteitsprobleem niet langer tegemoet kan worden getreden met generie­
ke ruimtelijke concepten. De effecten van dergelijke concepten zijn bij het ontbreken 
van een eenduidige ‘juiste’ locatie niet langer voorgegeven. Deze twee constateringen 
betekenen dat het Ministerie van VROM in de onderhandelingen over het te voeren 
mobiliteitsbeleid in een decentrale positie belandt. Het ministerie kan niet langer de 
bakens uitzetten waarbinnen het beleid gericht op beheersing van de mobiliteit vorm 
moet krijgen. Ook is het niet langer houdbaar om  de onderhandelingen met andere 
actoren nog te baseren op vaststaande denksjablonen. Het ministerie zal veeleer in inter­
actie met andere partijen moeten bepalen welke bijdrage zij kan leveren aan het beper­
ken van de groei van de automobiliteit. Het ruimtelijk mobiliteitsbeleid wordt zo het 
resultaat van een debat over mobiliteit en mobiliteitsbeheersing. Een dergelijke invulling 
van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid zal binnen het communicatieve perspectief op be­
leidsvoering alleen maar kunnen leiden tot een beleid dat een toets op rationaliteit met 
minder problemen kan doorstaan.

Epiloog
Geen eenduidige coördinaten, geen vaststaande denkschema’s, arbitraire keuzes. De 
lezer kan wellicht het gevoel bekruipen dat de communicatieve benadering van rationa­
liteit weinig richting geeft aan de zoektocht naar het juiste ruimtelijke mobiliteitsbeleid. 
Dat is een juiste constatering voor hen die zoeken naar vaste grond onder de voeten. 
Voor hen die daar minder behoefte aan hebben levert de communicatieve benadering 
juist de ruimte voor speculaties over het te voeren ruimtelijk mobiliteitsbeleid en daar­
mee de basis voor het debat over het juiste beleid. Met een dergelijke speculatie wil ik 
deze studie afsluiten.
Het startpunt voor de speculatie is de overtuiging dat het Ministerie van VROM defini­
tief afscheid moet nemen van zijn facet-ambities. Dergelijke ambities zijn binnen het 
huidige tijdsgewricht niet meer te handhaven. De achterliggende gedachte van op lange 
termijn gerichte coördinatie van ruimtelijk relevant beleid is in de praktijk niet houd­
baar gebleken. Coördinatie en integratie komen niet tot stand via een stelsel van plange­
richte afstemming en overleg, maar vormen een gezamenlijke opgave voor de partijen 
die betrokken zijn bij de vele beslissingen over concrete ingrepen in de ruimte. Wie aan 
het spel rondom  deze beslissingen wil meedoen zal een duidelijk belang moeten verte­
genwoordigen. Voor een neutrale partij is geen ruimte.
Het loslaten van de facet-ambitie betekent dat het Ministerie van VROM definitief en 
publiekelijk kleur moet bekennen. Dit behoeft minder grote gevolgen te hebben voor de 
inhoud van het beleid dan wellicht door velen wordt aangenomen. De facet-ambitie 
heeft in de afgelopen decennia namelijk verhuld dat het ministerie steeds een sectorale 
koers heeft gevaren. De rode lijn van deze koers heeft altijd bestaan uit het beperken van 
de negatieve externe effecten van ruimtelijke ontwikkelingen. Deze koers is herkenbaar 
in het verstedelijkingsbeleid dat gericht was en is op het openhouden van de groene 
ruimte en het voorkomen van de aantasting van het draagvlak voor de steden, maar 
bijvoorbeeld ook in het koersenbeleid waarin de ontwikkeling van de landbouw werd 
toegesneden op de kwaliteiten van het landelijk gebied. De rode lijn is tot op zekere 
hoogte ook te herkennen in het ruimtelijk mobiliteitsbeleid. Tot op zekere hoogte, want 
het ruimtelijk mobiliteitsbeleid heeft zich in het verleden niet alleen gericht op het be­
perken van de negatieve externe effecten van een groeiende automobiliteit, maar in 
toenemende mate ook op het waarborgen van de bereikbaarheid. Een dergelijke ‘dub­
bele doelstelling’ is vanuit een sectorale positionering van het ministerie moeilijk houd­
baar. Het zou immers opnieuw de pretentie met zich meebrengen dat de ruimtelijke 
ordening beide - in de dagelijkse praktijk vaak strijdige - belangen zou kunnen beharti­
gen en op een zorgvuldige wijze tegen elkaar zou kunnen afwegen.
Er is - waar het gaat om het mobiliteitsvraagstuk - nog een tweede reden voor het 
loslaten van de facet-ambitie. Deze is gelegen in de constatering dat het Ministerie van 
Verkeer & Waterstaat in de afgelopen decennia steeds invulling heeft gegeven aan één 
zijde van de ‘dubbele doelstelling’. Hoewel ook dit ministerie formeel de ‘dubbele doel­
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stelling’ in het vaandel voert, heeft het zich in de dagelijkse praktijk vooral laten leiden 
door de ambitie om de bereikbaarheid over de weg van de mainports en steden te waar­
borgen. Er is met andere woorden al een nationale actor die optreedt als behartiger van 
de belangen die worden gediend met een goede bereikbaarheid over de weg. Het is juist 
de andere kant van de medaille - het beperken van de negatieve externe effecten van de 
automobiliteit - die in de dagelijkse beleidsvoering van het Ministerie van Verkeer & 
Waterstaat naar de achtergrond verdwijnen.
Gezien deze constateringen is het duidelijk waartoe het afwerpen van de facet-ambitie 
moet leiden. Het Ministerie van VROM moet zich nadrukkelijk gaan richten op het 
beperken van de negatieve externe effecten. Niet vanuit de ambitie dat deze doelstelling 
de enige leidraad moet vormen voor concrete ingrepen in de ruimte, maar wel vanuit de 
gedachte dat deze doelstelling de inzet vormt van het ministerie in het debat over die 
concrete beslissingen. Met nadruk wordt opgemerkt dat deze stellingname betekent dat 
het ministerie de klassieke doelstelling moet laten varen. Het ministerie moet noch in ­
zetten op het beperken van de groei van de automobiliteit noch op het selectief accom­
moderen van de vraag. Beide kunnen de uitkomst zijn van het debat over het ‘juiste’ 
mobiliteitsbeleid, maar er is geen enkele reden om op voorhand de groei van de auto­
mobiliteit af te wijzen. Het verdedigen van de belangen die worden geschaad door een 
groeiende automobiliteit is voldoende richtinggevend als sectorale missie.
De positionering als sector heeft wel ingrijpende consequenties voor het dagelijks hande­
len van het Ministerie van VROM. Het betekent dat het ministerie de eenzijdige last van 
coördinatie en integratie van zich af kan werpen. Het betekent ook dat de traditionele 
oriëntatie op het - in overleg met andere partijen - produceren van een samenhangend 
plan en op een plangestuurde ruimtelijke ordening kan worden verlaten. De consequen­
tie is dat het dagelijks handelen van het ministerie niet meer wordt aangestuurd vanuit 
de pretentie en ambitie dat het ministerie moet zorg dragen voor een zorgvuldige afwe­
ging van conflicterende claims op de ruimte. Het ministerie heeft de handen vrij om in 
haar dagelijks handelen de eigen sectorale belangen te behartigen waar dat maar moge­
lijk is. De opgave voor het ministerie is vanuit deze belangen gelegen in het opsporen en 
benutten van de mogelijkheden voor het realiseren van de eigen sectorale ambities.
Het mag uit deze studie duidelijk zijn waar de mogelijkheden liggen als het gaat om 
het beperken van de negatieve externe effecten van de groei van de automobiliteit. De 
klassieke interventiemechanismen van het ministerie - het sturen van de locatie van 
mobiliteitsgenererende activiteiten - blijken allerminst toereikend voor het beperken van 
deze negatieve externe effecten. Het aangrijpingspunt voor het mobiliteitsbeleid moet 
veeleer worden gezocht in de kwantiteit en kwaliteit van de verbindingen tussen de mo- 
biliteitsgenererende activiteiten. Dit betekent niet dat de locatie van activiteiten als aan­
grijpingspunt voor interventies volledig buiten beeld geraakt, maar wel dat het primaat 
moet komen te liggen bij ingrepen gericht op het aanbod van infrastructuur. Deze con­
statering betekent dat het Ministerie van VROM meer dan in het verleden toegang moet 
worden verleend tot de arena’s waar de beslissingen over de infrastructuur worden ge­
nomen. Deze toegang is een absolute voorwaarde om het sectorale belang dat door het 
ministerie wordt behartigd volwaardig te laten meewegen in de zoektocht naar de ‘juiste’ 
beslissing. In een wereld zonder facetten wordt de organisatie van de toegang van secto­
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ren tot relevante arena’s één van de centrale mechanismen voor het waarborgen van een 
zorgvuldige afweging van conflicterende belangen en daarmee voor het invullen van de 
ambitie van integraliteit.
Eén van de arena’s waarvoor de toegang van het ministerie in ieder geval moet wor­
den versterkt betreft de verdeling van de gelden voor de infrastructuur op nationaal 
niveau. Deze verdeling wordt vooralsnog vooral aangestuurd vanuit het Ministerie van 
Verkeer & Waterstaat. Het gevolg is dat het ‘predict and provide’ paradigma nog steeds 
de boventoon voert in de discussie over de verdeling van de gelden. Er wordt vooral 
gedacht in termen van congestiekansen en ontbrekende schakels in het infrastructuur- 
netwerk en niet of nauwelijks in termen van gevolgen voor het milieu of voor de ruim te­
lijke kwaliteit van de steden. De consequentie is dat hét centrale instrument voor het 
beperken van de negatieve externe effecten van de mobiliteitsgroei buiten beeld dreigt te 
verdwijnen als interventiemechanisme. Het formaliseren van de toegang van het Ministe­
rie van VROM tot deze arena betekent dat juist deze andere kant van de medaille na­
drukkelijker kan doorklinken in het debat over de verdeling van de infrastructuurgelden. 
Een dergelijke formalisering zou er in moeten resulteren dat het Ministerie van VROM 
en het Ministerie van Verkeer & Waterstaat een gedeelde verantwoordelijkheid verkrij­
gen over de investeringen in de infrastructuur en dus gezamenlijk, vanuit verschillende 
sectorale ambities, richting geven aan de dubbele doelstelling. Het is vervolgens aan het 
Ministerie van VROM om in deze investeringen zoveel mogelijk te laten doorklinken 
van de eigen sectorale doelstelling. Een nieuwe eeuw vergt nu eenmaal nieuwe ambities.
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Bijlagen

Bijlage 1 Korte beschrijving van de negen werkgebieden
Apeldoorn-Centrum (centrumgebied)
Het werkgebied Apeldoorn-Centrum zoals in deze studie wordt gehanteerd omvat het 
gebied tussen de spoorlijn, het Apeldoorns Kanaal, de Deventerstraat/Sprengerweg en de 
Beatrixlaan. Het gaat om een gebied van ongeveer 1 bij 1,5 kilometer. Het gebied heeft 
zich vanaf het begin van deze eeuw versneld ontwikkeld tot een centrumgebied. Na een 
periode van achteruitgang in de jaren zeventig, is de omvang van de werkgelegenheid in 
de jaren tachtig vrijwel gestabiliseerd. Een actief gemeentelijk beleid gericht op het verster­
ken van de winkel- en kantoorfunctie heeft daarbij een belangrijke rol gespeeld. Belangrij­
ke recente ontwikkelingen in het centrumgebied zijn de opening van het nieuwe stadhuis 
in 1993, de uitbreiding van het winkeloppervlak met circa 13.000 m2 door de opening van 
winkelcentrum de Orangerie in 1994, en de geleidelijke uitbreiding van Centraal Beheer in 
de periode 1994-1996.
Apeldoorn-Centrum is via drie deels vierbaans uitvalswegen aangesloten op de snelwe­
gen ten oosten en zuiden van Apeldoorn. De A1 (Amsterdam-Hengelo-Osnabrück) en de 
A50 (Den Bosch-Arnhem-Zwolle) zijn op respectievelijk 4,5 en 4 kilometer van het cen­
trum gelegen. De interne ontsluiting van het centrumgebied verloopt zowel via vrij smalle 
tweebaanswegen als via vierbaansbaanswegen. Hoewel een groot deel van de bedrijven 
niet beschikt over parkeerruimte op eigen terrein, is de parkeerproblematiek is beperkt 
mede dankzij de ruim beschikbare openbare parkeervoorzieningen. Apeldoorn-Centrum 
beschikt over uiteenlopende voorzieningen voor collectief personenvervoer. Aan de zuid­
rand van het gebied is het station voor treinen, streekbussen en stadsbussen gelegen. De 
trein verbindt Apeldoorn-Centrum rechtstreeks met economische centra als Utrecht, Rot­
terdam, Amsterdam en Schiphol in het westen en Hengelo, Enschede, Münster en Osnab­
rück in het oosten. Door de ligging in het spoorwegennet is het aantal rechtstreekse trein­
verbindingen naar het noorden en zuiden beperkt. Het net van streekbussen verbindt Apel­
doorn-Centrum met de meeste woonplaatsen in de regio.
Het beleid van de Gemeente Apeldoorn is gericht gedurende de onderzoeksperiode 
1986-1996 gericht geweest op versterking van de werkfunctie van Apeldoorn-Centrum. De 
nadruk is daarbij gelegd op detailhandel, horeca en zakelijke dienstverlening. De komende 
jaren zal dit beleid worden voortgezet.
Apeldoorn-De V lijt (binnenstedelijk bedrijventerrein)
Het binnenstedelijk werkgebied De Vlijt is gelegen ten noorden van Apeldoorn-Centrum 
aan weerszijden van het Apeldoorns Kanaal. Het gebied strekt zich over 2 kilometer uit 
van de rand van het centrum tot de rand van de bebouwde kom. Het is omgeven door 
woonwijken. Het gebied omvat de bedrijventerreinen De Vlijt en Sleutelbloemstraat. De 
Vlijt is voor de Tweede Wereldoorlog ontwikkeld ten behoeve van industriële bedrijvig­
heid. Het bedrijventerrein Sleutelbloemstraat is na de oorlog ontwikkeld en was hoofdza­
kelijk bedoeld voor kantoorachtige activiteiten en ruimte-extensieve detailhandel zoals 
autobedrijven. Het totale bedrijventerrein omvat medio 1996 ongeveer 32 ha en is volledig 
uitgegeven. Het terrein wordt gekenmerkt door een intensief gebruik van de ruimte, waar­
door het merendeel van de bedrijven nauwelijks ruimte heeft voor uitbreiding op eigen 
terrein.
De Vlijt is via een tweebaans weg aangesloten op de A50 (Den Bosch-Arnhem-Zwolle). 
De afstand van het midden van het gebied tot de snelweg bedraagt ongeveer 3,5 kilometer. 
De interne ontsluiting van het gebied is van beduidend mindere kwaliteit. Door de langge­
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rekte vorm van het terrein en de barrière-werking van het Apeldoorns Kanaal verloopt de 
ontsluiting via twee smalle ontsluitingswegen. Ook de parkeersituatie is niet ideaal. De 
parkeerruimte op eigen terrein is geleidelijk verminderd door de uitbreidingen van de 
bedrijven. Het Apeldoorns Kanaal is al geruime tijd afgesloten voor beroepsvaart en speelt 
dan ook geen rol in de ontsluiting van het bedrijventerrein. De collectief vervoervoorzie- 
ningen op het bedrijventerrein zijn beperkt. De routes van slechts één stadsbus en één 
streekbus doorsnijden het gebied in de lengterichting. Verder zijn er een aantal stads- en 
streekbussen met een halte aan de zuid- of noordrand van het bedrijventerrein.
Het beleid van de Gemeente Apeldoorn was er in de onderzoeksperiode 1986-1996 ge­
richt op het aantrekken van kleine industriële bedrijven en groothandelsbedrijven. Het 
beleid zal in de toekomst veranderen. Gezien het verouderde karakter van De Vlijt en de 
ligging in het stedelijk gebied, heeft de gemeente het voornemen om het bedrijventerrein 
op termijn te veranderen in een woongebied. Nieuwvestiging van bedrijven wordt tegen 
deze achtergrond niet meer toegestaan. Bedrijventerrein Sleutelbloemstraat kan wel haar 
karakter behouden. Voor dit terrein blijft het beleid gericht op vestiging van ruimte- 
extensieve detailhandel en kantoorachtige activiteiten.
Apeldoorn-Malkenschoten (suburbaan bedrijventerrein)
Het suburbaan werkgebied Apeldoorn-Malkenschoten is gelegen aan de zuidrand van de 
bebouwde kom van Apeldoorn, ingeklemd tussen woonwijken, oudere bedrijventerreinen 
en de snelweg A1 (Amsterdam-Hengelo-Osnabrück). Het omvat drie bedrijventerreinen: 
Kuipersveld, Kayersmolen-Zuid en Malkenschoten. Het gebied is deels ontwikkeld in de 
jaren vijftig (delen van Kayersmolen-Zuid en Malkenschoten), en deels in de jaren zeventig 
(Kuipersveld en delen van Kayersmolen-Zuid en Malkenschoten). De oudere gedeelten zijn 
vooral ontwikkeld ten behoeve van industriële bedrijvigheid afkomstig uit het stadscentrum 
en de woonwijken van Apeldoorn. De uitbreidingen in de jaren zeventig waren vooral 
gericht op het bieden van ruimte aan bedrijven in groothandel, transport en industrie. Het 
werkgebied Malkenschoten omvat 162 ha. In 1990 was daarvan nog ruim 30 ha uitgeef- 
baar. Het terrein wordt gekenmerkt door een relatief extensief gebruik, zodat nog veel 
bedrijven de mogelijkheid tot uitbreiding op eigen terrein. Wel doen zich hier enige ver­
schillen voor tussen de verschillende onderdelen van het gebied. Vooral de wat oudere 
delen van Kayersmolen-Zuid en Malkenschoten kennen een wat intensiever grondgebruik.
Malkenschoten ligt direct aan de A1 (Amsterdam-Hengelo-Osnabrück) en beschikt over 
een op- en afrit naar de snelweg. De interne ontsluitingstructuur bestaat uit tweebaanswe- 
gen met een ruim wegprofiel. Er zijn geen parkeerproblemen op het bedrijventerrein, voor­
al omdat vrijwel alle bedrijven parkeerruimte op eigen terrein hebben. Een deel van het 
werkgebied is gelegen aan een goederenspoorlijn (Kayersmolen-Zuid) en aan het Apel- 
doorns-Kanaal (Kayersmolen-Zuid en Kuipersveld). Beide modaliteiten spelen echter nau­
welijks een rol in de ontsluiting van het bedrijventerrein. De collectief vervoer ontsluiting 
wordt verzorgd door één stadsbus en enkele streekbussen. Het trein- en busstation is op 
ongeveer 3 kilometer van het bedrijventerrein gelegen.
Het uitgiftebeleid van de Gemeente Apeldoorn ten aanzien van bedrijventerrein Mal­
kenschoten is gericht gedurende de onderzoeksperiode 1986-1996 gericht geweest op de 
vestiging van bedrijven uit de sectoren industrie, groothandel en vervoer/communicatie. 
Daarnaast heeft de gemeente ruimte geboden aan de zakelijke dienstverlening. Recentelijk 
is in dit beleid een wijziging gekomen. De vestiging van zakelijke dienstverlening wordt - 
in de geest van het abc-locatiebeleid - tegengegaan. Het beleid zal zich meer richten op 
industrie en groothandel. Daarnaast is er ook ruimte voor de vestiging van perifere ruimte- 
extensieve detailhandel.
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Arnhem-Centrum (centrumgebied)
Het werkgebied Arnhem-Centrum zoals dat in dit onderzoek wordt gehanteerd omvat de 
binnenstad, singels en het stationsgebied van Arnhem. Het gebied wordt begrenst door de 
Nederrijn, de Eusebiusbuitensingel en de spoorlijn. Het gaat om een gebied van ongeveer 
1 bij 1,2 kilometer. Het gebied heeft zich vanaf het begin van deze eeuw ontwikkeld tot 
een centrumgebied voor stad en regio. Vooral in de periode na de Tweede Wereldoorlog 
heeft het gebied een snelle ontwikkeling doorgemaakt. In de loop van de jaren zeventig 
heeft het centrum werkgelegenheid verloren, maar in de tweede helft van de jaren tachtig 
is er sprake van een stabilisatie. Vanaf de tweede helft van de jaren tachtig is er sprake van 
een geleidelijke uitbreiding van het kernwinkelareaal. Bovendien zijn enkele grotere kan­
toorcomplexen tot stand gekomen (waaronder provincie en justitie).
Arnhem-Centrum is via verschillende twee- en vierbaans uitvalswegen aangesloten op 
de snelwegen ten noorden, zuiden en westen van Arnhem. De A12 (Utrecht-Oberhausen) 
grenst in het noorden direct aan het stedelijk gebied en is op zo'n 5 kilometer van het 
centrum gelegen. De A50 (Den Bosch-Zwolle) en de A15 (Rotterdam-Arnhem) zijn op 
grote afstand van de stad gelegen. De verbinding met deze snelwegen verloopt hoofdzake­
lijk via een vierbaans uitvalsweg die overgaat in de snelweg richting Nijmegen (N325). De 
interne ontsluiting van Arnhem-Centrum verloopt voornamelijk via singels met een ruim 
wegprofiel. De bruggen direct ten oosten en ten westen van het gebied zorgen ervoor dat 
de barrière-werking van de Nederrijn beperkt is. De parkeervoorzieningen in het centrum 
zijn in verhouding tot de behoefte beperkt. Dit is onder andere het gevolg van de sterke 
regionale winkelfunctie van Arnhem-Centrum, het restrictieve parkeerbeleid van de ge­
meente en het feit dat een groot deel van de bedrijven niet beschikt over parkeerruimte op 
eigen terrein. Arnhem-Centrum beschikt over uiteenlopende voorzieningen voor collectief 
personenvervoer. Aan de noordrand van het werkgebied is het centrale station voor trei­
nen, interliners, streek- en stadsbussen gelegen. De trein verbindt Arnhem-Centrum recht­
streeks met onder andere Nijmegen, Zwolle, Utrecht, Amsterdam, Rotterdam en Den Haag. 
Ook zijn een groot aantal plaatsen in de regio per trein bereikbaar. Het vervoernetwerk van 
interliners en streekbussen verzorgt de verbinding met vrijwel alle (grotere) woonplaatsen 
in de regio Arnhem.
Het beleid van de Gemeente Arnhem is gedurende de onderzoeksperiode 1986-1996 
gericht geweest op versterking van de woon- en verblijffunctie van het centrum. De nadruk 
heeft daarbij gelegen op versterking van de detailhandels- en verblijfskwaliteit. Voor het 
gebied langs de Nederrijn is het beleid gericht geweest versterking van de kantorensector 
en recreatieve functies. De komende jaren zal dit beleid worden voortgezet. Onder andere 
is een verdere versterking van de kantoorfunctie van het centrum voorzien (Gemeente 
Arnhem & KvK Midden-Gelderland 1991: II, 36-38). Ontwikkelingen zouden met name 
moeten plaatsvinden rondom het station. Deze locatie wordt in het bijzonder geschikt 
geacht voor middelgrote en kleine kantoren, waarbij de nadruk ligt op arbeids- en bezoe- 
kersintensieve bedrijven.
Arnhem-Kleefsche Waard (binnenstedelijk bedrijventerrein)
Het werkgebied Arnhem-Kleefsche Waard is gelegen tussen de woonwijk Het Broek en de 
Rijn. Het gebied omvat drie bedrijventerreinen: Kleefsche Waard, Westervoortsedijk en Het 
Broek. In totaal omvatten de drie terreinen ruim 200 ha bruto en 185 ha netto bedrijventer­
rein. De drie bedrijventerreinen zijn voor de Tweede Wereldoorlog ontwikkeld ten behoe­
ve van grootschalige industriële bedrijven en bedrijven die afhankelijk zijn van vervoer per 
spoor en water. De eerste bedrijven hebben zich reeds voor de oorlog in het werkgebied 
gevestigd (Gemeente Arnhem 1993: 11). In de jaren zestig en zeventig is in toenemende
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mate de vestiging van groothandel en meer marginale bedrijvigheid, zoals autoslopers, 
toegestaan (Te W ierik 1994: 99). Bovendien is er min of meer spontaan een vrij grootscha­
lige detailhandelsconcentratie ontstaan (Lelyhof). Een deel van het werkgebied (Het Broek) 
kent een intensief grondgebruik, waardoor weinig grond meer beschikbaar is voor de uit­
breiding van bedrijven. Een ander deel (Westervoorstedijk) wordt gekenmerkt door een 
extensief gebruik als gevolg van onder andere het ten dele ongebruikte en vervuilde gasfa- 
briekterrein en het inefficiënt gebruikte spoor-emplacement (Te W ierik 1994: 99). Op een 
deel van het spoor-emplacement is in de jaren tachtig overigens een groot expeditieknoop- 
punt tot stand gekomen.
Kleefsche Waard e.o is via de vierbaans IJsseloordweg aangesloten op de A12 (Utrecht­
Oberhausen). Het midden van het wergebied ligt op ongeveer 3 kilometer van deze snel­
weg. Voorts is het gebied via de vierbaans Pleyroute en de eveneens vierbaans (snel)weg 
richting Nijmegen (N325) aangesloten op de A15 richting Rotterdam. De bereikbaarheid 
per auto wordt gunstig beoordeeld door de ondernemers. De interne ontsluiting van het 
werkgebied is van minder kwaliteit. De wegen kunnen de toename van het autoverkeer 
slecht verwerken en er zijn onvoldoende parkeermogelijkheden, aldus de ondernemers 
(Gemeente Arnhem 1993: 11). Het werkgebied is voorts per spoor en water ontsloten. De 
directe nabijheid van de Rijn en de aanwezigheid van een spoor-emplacement spelen in 
de bereikbaarheid echter nauwelijks een rol (Te Wierik 1994: 99). De voorzieningen voor 
collectief personenvervoer zijn beperkt tot stads- en streekbussen. De route van een aantal 
stadsbussen en enkele streekbussen loopt over of langs het gebied. Door de ondernemers 
op het bedrijventerrein wordt de ontsluiting per collectief vervoer ongunstig beoordeeld 
(Gemeente Arnhem 1993: 11).
Het beleid van de Gemeente Arnhem is gedurende de onderzoeksperiode 1986-1996 
gericht geweest op de vestiging van bedrijven uit vooral de sectoren industrie en groothan­
del. Daarnaast heeft de gemeente in de onderzoeksperiode de vestiging van marginale 
bedrijvigheid, zoals autoslopers, toegestaan (Te Wierik 1994: 99). Recentelijk heeft het 
beleid van de gemeente zich gewijzigd en is een revitaliseringsoperatie gestart (Gemeente 
Arnhem 1993: 11). Deze operatie moet er enerzijds toe leiden dat het bedrijventerrein 
weer voldoet aan de eisen van deze tijd. Anderzijds moet de revitalisering resulteren in 
ruimte voor nieuwe bedrijvigheid. Zo wordt er actieve ondersteuning gegeven aan de 
verplaatsing van ongewenste activiteiten op het voormalige gasfabriekterrein, zodat op dit 
terrein ruimte kan woren geschapen voor kleine en middelgrote kantoren en voor kantoor­
achtige activiteiten. Daarnaast is het de bedoeling dat op het huidige spoorweg­
emplacement ruimte wordt gecreeerd voor bedrijven in groothandel en vervoer (Gemeente 
Arnhem 1993: 47-49).
Arnhem-De Aam (suburbaan bedrijventerrein)
Het suburbaan bedrijventerrein Arnhem-De Aam is gelegen in de gemeente Elst, ongeveer 
8 kilometer ten zuiden van het centrum van Arnhem. Het terrein ligt aan de oostzijde van 
de bebouwde kom, tussen de spoorlijn en de snelweg Arnhem-Nijmegen. Het bedrijventer­
rein omvat 78 hectare. Er is nog circa 10 ha beschikbaar voor uitgave. Het bedrijventerrein 
is in het begin van de jaren zestig ontwikkeld ten behoeve van bedrijven in industrie en 
handel. Het terrein heeft vanaf het begin een opvangfunctie voor de regio vervult: bedrij­
ven die niet gebonden waren aan de (landelijke) gemeenten in de omgeving van Elst dien­
den zich op het terrein te vestigen. In de begin-periode vormde het bedrijventerrein door 
de ligging aan een spoor-emplacement een geschikte vestigingsplaats voor industriële 
bedrijvigheid die niet in de directe nabijheid van woonbebouwing kon worden gesitueerd. 
In de loop van de jaren zeventig zijn naast industriele bedrijven ook bedrijven in onder
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andere de groothandel aangetrokken. Met de aansluiting op de snelweg Arnhem-Nijmegen 
(N325) in 1987 heeft het uitgiftebeleid zich nog sterker op groothandel, distributie en 
dienstverlening gericht. Bovendien heeft de aansluiting geleid tot een aanzienlijke stijging 
van de gronduitgifte.
Zoals al aangegeven is De Aam sinds 1987 aangesloten op de snelweg Arnhem­
Nijmegen (N325). Deze snelweg vormt tevens de verbinding met de A15 naar Rotterdam. 
De interne ontsluiting is dankzij de ruime wegprofielen van goede kwaliteit. Wel vormt het 
beperkte aantal spoorwegovergangen een belemmering in de verbinding met het centrum 
en de woongebieden van Elst (Gemeente Elst 1995: 12). Er zijn geen parkeerproblemen op 
het bedrijventerrein. Bedrijven die zich op het terrein vestigen zijn verplicht om parkeer­
ruimte op eigen terrein te realiseren. De voorzieningen voor per collectief personenvervoer 
omvatten zowel trein-, interliner- als streekbusverbindingen. De drie soorten collectief 
vervoer verbinden het bedrijventerrein met Arnhem, Nijmegen, Tiel en een aantal woon­
plaatsen in de omgeving (Gemeente Elst 1995: 12).
Het uitgiftebeleid van de Gemeente Elst is in de onderzoeksperiode gericht geweest op 
de vestiging van industriële en groothandelsbedrijven. Daarnaast heeft de gemeente ook 
ruimte geboden aan kantoorachtige activiteiten en uiteenlopende bedrijven uit de eigen 
gemeente. Sinds de aansluiting op de N325 is het vestigingsbeleid sterker gericht op de 
transport- en distributiesector en de zakelijke dienstverlening. Dit beleid zal de komende 
jaren worden voortgezet. Recentelijk is begonnen met de uitbreiding van het terrein met 
circa 5 hectare (Gemeente Elst 1995: 21). Een verdere uitbreiding met 50 ha is in voorbe­
reiding (Projectbureau KAN 1996a). Ten behoeve van de vestiging van kantoren is voor­
zien in de ontwikkeling van een B-locatie op het voormalige spoor-emplacement nabij het 
treinstation van Elst. Op dit terrein zal ongeveer 35.000 m2 brutovloeroppervlak kunnen 
worden gerealiseerd (Projectbureau KAN 1996b).
Eindhoven-Centrum (centrumgebied)
Het werkgebied Eindhoven-Centrum zoals in deze studie wordt gehanteerd omvat het 
gebied rondom het centraal station en het winkelhart. Het gebied wordt begrensd door 
'kantoorboulevard' Fellenoord in het noorden, Dommeltunnel/Nachtegaallaan in het oos­
ten, Hertogstraat en Dommel in het zuiden en Vonderstraat/Edenstraat in het westen. Het 
gaat om een gebied van ongeveer 1,8 bij 1,2 kilometer. Eindhoven-Centrum heeft zich 
vanaf de jaren twintig versneld ontwikkeld als gevolg van de explosieve groei van geheel 
Eindhoven (Atlas stedelijke knooppunten 1990: 79). Rond 1970 ontstaat er echter een 
stagnatie in de groei van de werkgelegenheid, die in de loop van de jaren zeventig omslaat 
in een absolute daling van de werkgelegenheid in het stadscentrum. De jaren tachtig laten 
een stabilisatie van het aantal arbeidsplaatsen zien. Recentelijk hebben zich een tweetal 
belangrijke ontwikkelingen in het gebied voorgedaan. Op de eerste plaats is in de tweede 
helft van de jaren tachtig het gebied ten Noorden van het station geherstructureerd, het­
geen geresulteerd heeft in de vestiging van verschillende kantoren vanaf het eind van de 
jaren tachtig. Daarnaast is in 1992 de Heuvelgalerie opgeleverd, hetgeen een uitbreiding 
van de winkeloppervlak van Eindhoven-Centrum heeft betekend van 25%.
Eindhoven beschikt over een volledige binnen-ring van stadswegen, een bijna complete 
buiten-ring van snelwegen en een aantal vierbaanswegen die het centrumgebied met dit 
systeem van ringwegen verbindt. De buitenste ringwegen liggen op beperkte afstand van 
het werkgebied. De A2 (Amsterdam-Maastricht) in het westen en de A2/A67 (Breda-Venlo) 
in het zuiden liggen beide op nog geen 4 kilometer van het centrumgebied. Ook de interne 
ontsluiting van Eindhoven-Centrum is van redelijke niveau als gevolg van de ruim opge­
zette wegprofielen van de hoofdwegen in het centrum. De parkeerproblematiek is beperkt.
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Recente ontwikkelingen, zoals de Heuvelgalerie, beschikken over eigen parkeervoorzie­
ningen. Overigens is de verwachting dat het abc-locatiebeleid hier verandering in zal 
brengen. Eindhoven-Centrum beschikt over een groot aantal collectief personenvervoer 
voorzieningen. In het noorden van het gebied is het centraal station voor treinen, interli­
ners, streek- en stadsbussen gelegen. Het gebied beschikt over rechtstreekse railverbindin- 
gen met onder andere Den Bosch, Utrecht, Amsterdam, Tilburg, Venlo en Heerlen. Ook is 
een behoorlijk aantal plaatsen in de regio per trein bereikbaar. Het vervoernetwerk van 
interliners en streekbussen verzorgt de verbinding met vrijwel alle (grotere) woonplaatsen 
in de regio.
Het beleid van de Gemeente Eindhoven is in de onderzoeksperiode 1986-1996 gericht 
geweest op versterking van de werkgelegenheidsfunctie van het centrum. Het stimuleren 
van detailhandel en kantoren heeft daarbij voorop gestaan. Het beleid van het rijk - 
knooppuntenbeleid en abc-locatiebeleid - heeft eind jaren tachtig tot een intensivering van 
dit beleid geleid. Ook voor de komende jaren is het beleid gericht op versterking van voor­
al de kantoorfunctie van het centrumgebied.
Eindhoven-De Kade (binnenstedelijk bedrijventerrein)
Het binnenstedelijk werkgebied Eindhoven-De Kade is gelegen ten oosten van Eindhoven­
Centrum. Het gebied strekt zich uit over een lengte van bijna 3 kilometer, langs het Eind- 
hovensch Kanaal, van de rand van het centrum tot de gemeentegrens. Het bedrijventerrein 
omvat in totaal zo'n 140 ha, waarvan 90 ha in bezit is van DAF. Het terrein is volledig 
uitgegeven. De eerste ontwikkelingen in het werkgebied vinden plaats na de opening van 
het Eindhovensch Kanaal in 1846. In deze periode vestigen zich vooral industriele bedrij­
ven en bedrijven die afhankeijk zijn van vervoer over water in het gebied. In de loop van 
deze eeuw heeft de Gemeente Eindhoven delen van het gebied ontwikkeld, vooral ten 
behoeve van water-gebonden en industriële bedrijvigheid. Na de Tweede Wereldoorlog is 
het bedrijventerrein aanmerkelijk uitgebreid ten behoeve van de opkomst en sterke groei 
van DAF. Na de sluiting van het Eindhovensch Kanaal eind jaren zeventig hebben de be­
drijven die gebruik maakten van aan- en afvoer over water geleidelijk het bedrijventerrein 
verlaten. Het ging hier om onder andere ondernemingen in de zand- en grindwinning en 
om industriële bedrijven.
De Kade wordt doorsneden door de binnenste ringweg van Eindhoven. Via deze ring­
weg is het gebied aangesloten op de snelwegen A2 (Amsterdam-Maastricht) en A2/A67 
(Breda-Venlo). Deze snelwegen liggen echter op behoorlijke afstand van het bedrijventer­
rein (respectievelijk circa 6 en circa 5 kilometer). Het beperkte aantal verbindingen over 
het Eindhovensch Kanaal vormt een belemmering voor de interne ontsluiting van het be­
drijventerrein. De parkeerproblemen zijn beperkt. Het merendeel van de bedrijven be­
schikt over parkeerruimte op eigen terrein. Bovendien zijn recentelijk enkele algemene 
parkeervoorzieningen aangelegd. Het Eindhovensch Kanaal speelt sinds de afsluiting voor 
beroepsvaart in de jaren zeventig geen rol meer in de ontsluiting van het gebied. De voor­
zieningen voor collectief vervoer zijn uiterst beperkt: de route van geen enkele stads- of 
streekbus loopt over het bedrijventerrein. Wel hebben een aantal stads- en streekbussen 
halten in de woonwijken die grenzen aan het bedrijventerrein.
De Gemeente Eindhoven heeft begin jaren negentig een begin gemaakt met de revitali­
sering van het bedrijventerrein De Kade. De revitaliseringsoperatie is opgestart omdat het 
terrein in de ogen van de gemeente steeds minder voldeed aan de kwalitatieve eisen die de 
(moderne) bedrijvigheid stelt aan bedrijfsomgeving en bedrijfspanden (Gemeente Eindho­
ven 1991: 6). De revitalisering richt zich op de verbetering van de panden en van de ont­
sluiting van het terrein. Het terrein blijft bedoeld voor de vestiging kleinere industriële
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bedrijven en groothandel. Daarnaast wordt op de westelijke delen van het bedrijventerrein
- nabij het Eindhovense stadscentrum - ruimte geboden aan perifere detailhandelsvesti- 
gingen (Gemeente Eindhoven 1996: 9). Het beleid is er niet op gericht om de vestiging van 
zakelijke dienstverlening te stimuleren.
Eindhoven-De Hurk (suburbaan bedrijventerrein)
Het suburbaan bedrijventerrein De Hurk is gelegen aan de westzijde van de bebouwde 
kom van Eindhoven, ingeklemd tussen woonwijken en de A2 (Amsterdam-Maastricht). Het 
gebied omvat drie bedrijventerreinen: De Hurk, Croy en Beatrixkade. De eerste bedrijven 
hebben zich in het gebied gevestigd na de aanleg van het Beatrixkanaal. Na de Tweede 
Wereldoorlog heeft de Gemeente Eindhoven de drie bedrijventerreinen meer planmatig 
ontwikkeld ten behoeve van watergebonden bedrijvigheid. Het totale bedrijventerrein 
omvat nu ruim 150 ha. Eind jaren tachtig was het bedrijventerrein nagenoeg volledig uit­
gegeven, maar de terugverkoop van gronden door Philips is er weer ongeveer 20 ha be­
schikbaar voor uitgifte. Het bedrijventerrein kent een redelijk intensief grondgebruik, maar 
de jongere bedrijven beschikken veelal nog wel over enige uitbreidingsmogelijkheden op 
eigen terrein. Een groot deel van de ondernemingen is in lokale handen en is afkomstig van 
andere locaties in de stad.
De Hurk beschikt sinds het begin van de jaren negentig over een tweezijdige aansluiting 
op de A2 (Amsterdam-Maastricht) en een verbeterde aansluiting op de binnen-ring van 
Eindhoven. Daarvoor was het bedrijventerrein alleen in noordelijke richting op de snelweg 
aangesloten. De interne ontsluiting is dankzij de ruime wegprofielen van goede kwaliteit. 
De parkeerproblemen zijn beperkt. Het merendeel van de bedrijven beschikt over parkeer­
ruimte op eigen terrein. De haven in het Beatrixkanaal speelt voor slechts enkele bedrijven 
een rol in de bereikbaarheid van het terrein. De voorzieningen voor per collectief perso­
nenvervoer zijn beperkt. De route van slechts één stadsbus loopt door het gebied. Verder 
lopen er nog enkele routes van streek- en stadsbussen langs de noord- en oostzijde van het 
terrein.
Het uitgiftebeleid van de Gemeente Eindhoven is in de onderzoeksperiode gericht ge­
weest op de vestiging van vooral industriële en groothandelsbedrijven op bedrijventerrein 
De Hurk. Daarnaast heeft de gemeente incidenteel ruimte geboden aan kantoorachtige 
activiteiten. Het beleid zal in de komende jaren gericht blijven op de vestiging van indu­
strie en groothandel.
Bijlage 2 Gebruikte databestanden
De gegevens over de deconcentratie en decentralisatie van de werkgelegenheid zijn ont­
leend aan twee secundaire databestanden. De ontwikkelingen in Apeldoornse en Arnhem­
se regio en in de betreffende gemeenten en werkgebieden zijn met behulp van de Provin­
ciale Werkgelegenheidsenquête van de Provincie Gelderland (PWE Gelderland) in beeld 
gebracht. Voor de Eindhovense regio en werkgebieden is gebruik gemaakt van het Bedrij- 
venregister van de Gemeente Eindhoven (Bedrijvenregister Eindhoven). Beide databestan­
den hanteren een soortgelijke systematiek voor wat betreft indeling van bedrijven naar aard 
en registratie van het aantal werkzamen per bedrijf. Gezien de mogelijkheden van het 
Bedrijvenregister is de onderzoeksperiode voor de Eindhovense werkgebieden beperkt van 
1988-1996.
Beide databestanden leveren dankzij hun systematiek behoorlijk adequate gegevens 
over de aard en omvang van de bedrijven in de negen werkgebieden. Beide databestanden 
ontlenen hun gegevens aan een schriftelijke enquête onder alle bedrijven binnen de pro­
vincie Gelderland respectievelijk de gemeente Eindhoven (peildatum 1 mei respectievelijk 
1 april). Op basis van de enquête worden ook gegevens van voorgaande jaren van dezelfde 
vestigingen bijgewerkt, indien daartoe aanleiding is. Op deze wijze is een zeer adequaat 
en betrouwbaar bestand beschikbaar. Niettemin zijn een aantal kanttekeningen op zijn 
plaats.
De PWE Gelderland heeft vanaf 1986 geautomatiseerde gegevens beschikbaar, maar is 
gedurende het afgelopen decenium bijgewerkt tot een volledig adequaat bestand. Praktisch 
betekent dit dat de bestanden voor oudere jaren niet volledig zijn, waardoor een deel van 
de veranderingen die over de periode 1986-1996 worden waargenomen 'statistische' ver­
anderingen zijn. Deze situatie geldt in versterkte mate voor de gegevens voor de Apel­
doornse werkgebieden, omdat hier de toelevering van gegevens door de Gemeente Apel­
doorn eind jaren tachtig is stopgezet. Hierdoor moest de PWE Gelderland zelf met de 
gegevensverzameling beginnen, hetgeen met zich meebracht dat het bestand voor het 
begin van de jaren negentig minder adequaat zijn dan voor latere jaren. Deze problemen 
blijken voor de zes geselecteerde werkgebieden echter mee te vallen. Bovendien moet 
worden geconstateerd dat het bestand van de PWE Gelderland het meest accurate bestand 
is voor de steden van onderzoek.
Het Bedrijvenregister Eindhoven heeft soortgelijke haken en ogen. Hier zijn de bestan­
den voor de jaren 1988, 1989 en 1990 minder volledig dan de bestanden voor latere jaren. 
Dat betekent dat ook hier voor een deel 'administratieve' veranderingen in de functionele 
samenstelling worden gemeten indien de ontwikkelingen voor de periode 1988-1996 wor­
den geanalyseerd. Niettemin is ook hier sprake van het meest adequate bestand voor de 
drie Eindhovense werkgebieden.
Een probleem met de beide secundaire databestanden is dat gedurende de onderzoeks­
periode een wijziging in de indeling van bedrijven is doorgevoerd. Voor de periode 1986­
1994 is zowel door de Provincie Gelderland als de Gemeente Eindhoven de SBI 1974 
gehanteerd. Vanaf 1995 hanteren beide instanties de SBI 1993. Dit heeft als consequentie 
dat de bedrijven voor de periode 1986-1994 ex post op basis van de SBI 1993 moesten 
worden ingedeeld. Hoewel het CBS een zeer adequaat 'schakelschema' heeft ontwikkeld, 
kan dit niettemin in een aantal gevallen hebben geleid tot een foute indeling van individu­
ele bedrijven, waardoor opnieuw een aantal 'administratieve' veranderingen in de functio­
nele samenstelling zijn gemeten in plaats van werkelijk veranderingen in de functionele 
samenstelling.
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Bovenstaande opmerkingen plaatsen enige kanttekeningen bij de gehanteerde gegevens 
voor het beoordelen van de veranderingen in de functionele samenstelling van de werkge­
bieden. Niettemin moet worden geconstateerd dat de databestanden een redelijk adequaat 
beeld geven van de functionele samenstelling van de werkgebieden gedurende de periode 
van onderzoek. Daar niet kan worden bepaald welk deel van de veranderingen in de func­
tionele samenstelling 'werkelijk' zijn opgetreden en welke veranderingen slechts een 'ad­
ministratief' karakter hebben, is er van worden uitgegaan dat de gegevens over de onder­
zoeksperiode de 'werkelijke' situatie beschrijven.
De sbi-indeling zoals gehanteerd in PWE Gelderland en Bedrijvenregister Eindhoven is ten 
behoeve van het onderzoek vertaald in werkbare bedrijfstakken. Het gaat dan met name 
om de zes bedrijfstakken die in het onderzoek naar de decentralisatie van de vervoerstro­
men centraal staan: industrie, bouwnijverheid, groothandel, vervoer/communicatie, dienst­
verlening en openbaar bestuur (zie § 6.5.1). De sbi-categorieën die elk van deze bedrijfs­
takken omvat is weergegeven in onderstaande tabel.
Afb. B2-1 De sbi-categorieën die tot de verschillende bedrijfstakken van onderzoek 
behoren.
Bedrijfstak van onderzoek omvat de volgende sbi-categorieën
Industrie C Winning van delfstoffen
D Industrie
E Productie en distributie van elektriciteit, aardgas en water
bouwnijverheid F Bouwnijverheid
groothandel G Groothandel en handelsbemiddeling (niet in auto's of
51 motorfietsen)
vervoer/communicatie I Vervoer met uitzondering van:
633 Reisorganisatie en -bemiddeling
dienstverlening J Financiële instellingen
K Verhuur en handel in onroerend goed, verhuur van roerende 
goederen en zakelijke dienstverlening
O Milieudienstverlening cultuur, recreatie en overige
dienstverlening met uitzondering van:
9213 Vertoning van films
923 Overig amusement en kunst
925 Culturele uitleencentra, openbare archieven, musea,
dieren- en plantentuinen; natuurbehoud
926 Sport
927 Overige recreatie
93 Overige dienstverlening
95 Particuliere huishoudens met personeel in loondienst
openbaar bestuur L Openbaar bestuur, overheidsdiensten en verplichte sociale 
_____________________________________ verzekeringen_____________________________________________
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Bijlage 3 Functionele samenstelling van de negen 
werkgebieden
Centrumgebieden
Afb. B3-1 Aantal werkzame personen per bedrijfstak in Apeldoorn-Centrum in 1986, 
1991 en 1996.
abs
1986
% abs
1991
% abs
1996
%
groei per 
jaar
sectoren van onderzoek
industrie 1.803 24% 1.316 17% 615 9% -7%
bouwnijverheid 119 2% 111 1% 90 1% -2%
groothandel 166 2% 58 1% 49 1% -7%
vervoer/communicatie 838 11% 832 6% 404 6% -5%
dienstverlening 3.210 43% 3.631 56% 3.973 56% 2%
openbaar bestuur 1.314 18% 1.643 28% 2.006 28% 5%
subtotaal 7.450 100% 7.591 100% 7.137 100% 0%
overige sectoren
landbouw 3 0% 5 0% 3 0% 0%
detailhandel 2.152 19% 2.589 21% 2.656 23% 2%
horeca 315 3% 560 5% 812 7% 16%
onderwijs/welzijn 1.552 14% 1.686 14% 852 7% -5%
subtotaal 4.022 35% 4.840 39% 4.323 38% 1%
totaal 11.472 100% 12.431 100% 11.460 100% 0%
Bron: PWE Gelderland 1986, 1991 en 1996.
Afb. B3-2 Aantal werkzame personen per bedrijfstak in Arnhem-Centrum in 1986,
1991 en 1996.
1986 1991 1996 groei per
abs % abs % abs % jaar
sectoren van onderzoek
industrie 1.200 12% 888 8% 235 2% -8%
bouwnijverheid 235 2% 268 2% 254 3% 1%
groothandel 366 4% 330 3% 305 3% -2%
vervoer/communicatie 1.268 13% 1.509 14% 1.166 12% -1%
dienstverlening 3.306 34% 3.645 34% 4.150 42% 3%
openbaar bestuur 3.312 34% 4.099 38% 3.802 38% 2%
subtotaal 9.687 100% 10.739 100% 9.912 100% 0%
overige sectoren
landbouw 22 0% 0 0% 0 0% 0%
detailhandel 2.701 20% 2.979 19% 3.173 21% 2%
horeca 661 5% 1.171 7% 1.503 10% 13%
onderwijs/welzijn 461 3% 789 5% 690 5% 5%
subtotaal 3.845 28% 4.939 32% 5.366 35% 4%
totaal 13.532 100% 15.678 100% 15.278 100% 1%
Bron: PWE Gelderland 1986, 1991 en 1996.
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Afb. B3-3 Aantal werkzame personen per bedrijfstak in Eindhoven-Centrum in 1988, 
1991 en 1996.
abs
1986
% abs
1991
% abs
1996
%
groei per 
jaar
sectoren van
onderzoek
industrie 3.988 20% 3.469 16% 1.961 10% -6%
bouwnijverheid 740 4% 505 2% 642 3% -2%
groothandel 469 2% 480 2% 483 3% 0%
vervoer/communicatie 2.008 10% 1.953 9% 1.677 9% -2%
dienstverlening 10.114 51% 11.773 56% 10.453 55% 0%
openbaar bestuur 2.447 12% 2.960 14% 3.640 19% 6%
subtotaal 19.766 100% 21.140 100% 18.856 100% -1%
overige sectoren
landbouw 0 0% 7 0% 38 0%
detailhandel 3.384 13% 3.538 13% 5.191 18% 7%
horeca 1.141 4% 1.569 6% 2.535 9% 15%
onderwijs/welzijn 1.122 4% 1.488 5% 2.497 9% 15%
subtotaal 5.647 22% 6.602 24% 10.261 35% 10%
totaal 25.413 100% 27.742 100% 29.117 100% 2%
Bron: Bedrijvenregister Gemeente Eindhoven 1988, 1991 en 1996.
Binnenstedelijke bedrijventerreinen
Afb. B3-4 Aantal werkzame personen per bedrijfstak in Apeldoorn-De Vlijt in 1986,
1991 en 1996.
1986 1991 1996 groei per
abs % abs % abs % jaar
sectoren van onderzoek
industrie 297 15% 308 14% 235 12% -2%
bouwnijverheid 118 6% 118 5% 125 6% 1%
groothandel 310 16% 181 8% 171 8% -5%
vervoer/communicatie 20 1% 75 3% 65 3% 23%
dienstverlening 628 32% 894 40% 1.382 68% 12%
openbaar bestuur 568 29% 661 30% 46 2% -9%
subtotaal 1.941 100% 2.237 100% 2.024 100% 0%
overige sectoren
landbouw 4 0% 20 1% 0 0% -10%
detailhandel 110 5% 218 9% 258 11% 13%
horeca 0 0% 0 0% 0 0% 0%
onderwijs/welzijn 65 3% 50 2% 75 3% 2%
subtotaal 179 8% 288 11% 333 14% 9%
totaal 2.120 100% 2.525 100% 2.357 100% 1%
Bron: PWE Gelderland 1986, 1991 en 1996.
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Afb. B3-5 Aantal werkzame personen per bedrijfstak in Arnhem-Kleefsche Waard in 
1986, 1991 en 1996.
1986 
abs % abs
1991
% abs
1996
%
groei per 
jaar
sectoren van onderzoek
industrie 4 .720  46% 4.491 43% 3.972 42% -2%
bouw nijverheid 1 .346 13% 1.391 13% 1.089 11% -2%
groothandel 1 .109 11% 1.224 12% 1.105 12% 0%
vervoer/com m unicatie 1 .668 16% 1.912 18% 1.638 17% 0%
dienstverlening 1 .374 13% 1.200 11% 1.715 18% 3%
open b aar bestuur 97 1% 266 3% 25 0% -7%
subtotaal 10.314 100% 10.484 100% 9.544 100% -1%
overige sectoren
landbouw 248 2% 276 2% 3 0% -10%
detailhandel 362 3% 437 4% 494 5% 4%
horeca 12 0% 18 0% 58 1% 38%
O nderw ijs/w elzijn 44 0% 120 1% 113 1% 16%
subtotaal 666 6% 851 8% 668 7% 0%
totaal 10 .980 100% 11.335 100% 10.212 100% -1%
Bron: PWE G elderland 1986, 1991 en 1996.
Afb. B3-6 Aantal werkzame personen per bedrijfstak in Eindhoven-De Kade in 1986,
1991 en 1996.
1988 1991 1996 groei per
abs % abs % abs % jaar
sectoren van onderzoek
industrie 7.235 91% 6.961 89% 4.349 80% -5%
bouw nijverheid 306 4% 359 5% 310 6% 0%
groothandel 161 2% 154 2% 243 4% 6%
vervoer/com m unicatie 169 2% 246 3% 301 6% 10%
dienstverlening 117 1% 123 2% 182 3% 7%
open b aar bestuur 0 0% 0 0% 49 1% ----
subtotaal 7.988 100% 7.843 100% 5.434 100% -4%
overige sectoren
landbouw 0 0% 0 0% 0 0% 0%
detailhandel 323 4% 267 3% 235 4% -3%
horeca 7 0% 4 0% 12 0% 9%
onderw ijs/w elzijn 176 2% 248 3% 288 5% 8%
subtotaal 506 6% 519 6% 535 9% 1%
totaal 8 .494 100% 8.362 100% 5.969 100% -4%
Bron: Bedrijvenregister G em een te  Eindhoven 1988, 1991 en 1996.
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Suburbane bedrijventerreinen
Afb. B3-7 Aantal werkzame personen per bedrijfstak op Apeldoorn-Malkenschoten in 
1986, 1991 en 1996.
abs
1986
% abs
1991
% abs
1996
%
groei per 
jaar
sectoren van onderzoek
industrie 1.866 35% 2.319 39% 2.001 30% 1%
bouwnijverheid 373 7% 492 8% 558 8% 5%
groothandel 297 6% 488 8% 741 11% 15%
vervoer/communicatie 119 2% 141 2% 556 8% 37%
dienstverlening 2.501 47% 2.287 38% 2.433 36% 0%
openbaar bestuur 192 4% 285 5% 400 6% 11%
subtotaal 5.348 100% 6.012 100% 6.689 100% 3%
overige sectoren
landbouw 0 0% 0 0% 0 0% 0%
detailhandel 166 3% 227 4% 325 5% 10%
horeca 2 0% 3 0% 95 1% 465%
onderwijs/welzijn 31 1% 45 1% 100 1% 22%
subtotaal 199 4% 275 4% 520 7% 16%
totaal 5.547 100% 6.287 100% 7.209 100% 3%
Bron: PWE Gelderland 1986, 1991 en 1996.
Afb. B3-8 Aantal werkzame personen per bedrijfstak op Arnhem-De Aam in 1986,
1991 en 1996.
1986 1991 1996 groei per
abs % abs % abs % jaar
sectoren van onderzoek
industrie 698 69% 636 60% 536 43% -2%
bouwnijverheid 111 11% 177 17% 203 16% 8%
groothandel 102 10% 101 9% 286 23% 18%
vervoer/communicatie 13 1% 105 10% 120 10% 82%
dienstverlening 33 3% 47 4% 98 8% 20%
openbaar bestuur 60 6% 0 0% 14 1% -8%
subtotaal 1.017 100% 1.066 100% 1.257 100% 2%
overige sectoren
landbouw 4 0% 3 0% 4 0% 0%
detailhandel 16 2% 53 5% 125 9% 68%
horeca 0 0% 0 0% 1 0%
onderwijs/welzijn 6 1% 6 1% 9 1% 5%
subtotaal 26 2% 62 5% 139 10% 43%
totaal 1.043 100% 1.128 100% 1.396 100% 3%
Bron: PWE Gelderland 1986 en 1996.
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Afb. B3-9 Aantal werkzame personen per bedrijfstak op Eindhoven-De Hurk in 1988, 
1991 en 1996.
abs
1988
% abs
1991
% abs
1996
%
groei per 
jaar
sectoren van onderzoek
industrie 7.081 60% 6.733 50% 5.621 46% -3%
bouw nijverheid 2 .026 17% 2.492 19% 1.940 16% -1%
groothandel 1.165 10% 1.232 9% 1.572 13% 4%
vervoer/com m unicatie 284 2% 454 3% 346 3% 3%
dienstverlening 1.293 11% 2.534 19% 2.624 21% 13%
open b aar bestuur 0 0% 0 0% 224 2% ----
subtotaal 11.849 100% 13.445 100% 12.327 100% 1%
overige sectoren
landbouw 0 0% 0 0% 0 0% 0%
detailhandel 508 4% 827 6% 902 6% 10%
horeca 40 0% 570 4% 729 5% 215%
onderw ijs/w elzijn 4 0% 5 0% 3 0% -3%
subtotaal 552 4% 1.402 9% 1.634 12% 25%
totaal 12.401 100% 14.847 100% 13.961 100% 2%
Bron: Bedrijvenregister G em een te  Eindhoven 1988, 1991 en 1996.
Bijlage 4 Ontwikkeling van de werkgelegenheid naar
bedrijfstakken in de drie gemeenten van onderzoek
Afb. B4-1 Ontwikkeling van de werkgelegenheid naar bedrijfstakken in de gemeente 
Apeldoorn
wp
1986
% wp
1991
% wp
1996
% wp
groei
%
sectoren van onderzoek
delf/industrie/nuts 9.563 17,6% 10.156 16,0% 10.080 14,9% 517 0,5%
bouwnijverheid 2.594 4,8% 3.633 5,7% 3.813 5,6% 1.219 4,7%
groothandel 1.907 3,5% 2.152 3,4% 2.642 3,9% 735 3,9%
vervoer/communicatie 1.702 3,1% 2.462 3,9% 2.800 4,1% 1.098 6,5%
dienstverlening 12.925 23,8% 14.244 22,5% 15.452 22,9% 2.527 2,0%
openbaar bestuur 7.576 14,0% 8.457 13,3% 8.900 13,2% 1.324 1,7%
subtotaal 36.267 66,8% 41.104 64,8% 43.687 64,7% 7.420 2,0%
overige sectoren
landbouw 254 0,5% 223 0,4% 215 0,3% -39 -1,5%
detailhandel 5.946 11,0% 7.415 11,7% 7.962 11,8% 2.016 3,4%
horeca 1.352 2,5% 2.205 3,5% 2.756 4,1% 1.404 0,0%
onderwijs/welzijn 10.460 19,3% 12.439 19,6% 12.884 19,1% 2.424 2,3%
subtotaal 18.012 33,2% 22.282 35,2% 23.817 35,3% 5.805 3,2%
totaal 54.279 100,0% 63.386 100,0% 67.504 100,0% 13.225 2,4%
Bron: PWE Gelderland 1986, 1991 en van 1996.
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Afb. B4-2 O n tw ik k e l in g  v a n  d e  w e rk g e le g e n h e id  n a a r  b e d r i jfs ta k k e n  in d e  g e m e e n te  
A rn h e m  e n  Elst
1986 1991 1996 groei
wp % w p % wp % w p %
sectoren van onderzoek
delf/industrie/nuts 9.331 13,0% 9.351 11,7% 8.319 10,0% -863 -1,1%
bouw nijverheid 2 .616 3,6% 3.088 3,9% 2.889 3,5% 443 1,0%
groothandel 2 .419 3,4% 2.529 3,2% 2.546 3,0% 110 0,5%
vervoer/com m unicatie 4 .580 6,4% 5.615 7,0% 5.302 6,3% 675 1,6%
dienstverlening 20 .894 29,1% 21 .258 26,6% 22.305 26,7% 1.862 0,7%
open b aar bestuur 9 .316 13,0% 10.385 13,0% 10.688 12,8% 1.247 1,5%
subtotaal 49.156 68,6% 52.226 65,3% 52.049 62,3% 3.474 0,6%
overige sectoren
landbouw 477 0,7% 767 1,0% 360 0,4% -233 -2,5%
detailhandel 7 .227 10,1% 9.137 11,4% 9.916 11,9% 2.427 3,7%
horeca 1.538 2,1% 2.299 2,9% 2.566 3,1% 1.367 6,7%
onderw ijs/w elzijn 13.300 18,6% 15.574 19,5% 18.615 22,3% 4.450 4,0%
subtotaal 22.542 31,4% 27.777 34,7% 31.457 37,7% 8.011 4,0%
totaal 71 .698 100,0% 80.003 100,0% 83 .506 100,0% 11.485 1,6%
Bron: PWE G elderland 1986, 1991 en van 1996.
Afb. B4-3 O n tw ik k e l in g  v a n  d e  w e rk g e le g e n h e id  n a a r  b e d r i jfs ta k k e n  in 
E in d h o v e n
d e  g e m e e n te
1986 1991 1996 groei
wp % w p % wp % w p %
sectoren van onderzoek
delf/industrie/nuts 45.603 42,5% 37.703 37,5% 24 .508 24,0% -21.095 -5,8%
bouw nijverheid 5 .810 5,4% 6.093 6,1% 6.171 6,0% 361 0,8%
groothandel 3 .405 3,2% 3.559 3,5% 4.576 4,5% 1.171 4,3%
vervoer/com m unicatie 3 .395 3,2% 3.611 3,6% 4.873 4,8% 1.478 5,4%
dienstverlening 18.279 17,0% 16.794 16,7% 2 5 .167 24,7% 6.888 4,7%
open b aar bestuur 4.151 3,9% 4.390 4,4% 5.355 5,2% 1.204 3,6%
subtotaal 80.643 75,1% 72.150 71,7% 70.650 69,3% -9.993 -1,5%
overige sectoren
landbouw 167 0,2% 52 0,1% 96 0,1% -71 -5,3%
detailhandel 7 .914 7,4% 8.553 8,5% 8.902 8,7% 988 1,6%
horeca 1.196 1,1% 2.557 2,5% 2.827 2,8% 1.631 17,0%
onderw ijs/w elzijn 17.475 16,3% 17.247 17,2% 19.536 19,2% 2.061 1,5%
subtotaal 26.752 24,9% 28.409 28,3% 31.361 30,7% 4.609 2,2%
totaal 107.395 100,0% 100.559 100,0% 102.011 100,0% -5 .384 -0,6%
Bron: Bedrijvenregister G em een te  Eindhoven 1988, 1991 en 1998.
Bijlage 5 Ontwikkeling van de werkgelegenheid naar
bedrijfstakken in de drie regio's van onderzoek
Afb. B5-1 O n tw ik k e l in g  v a n  d e  w e rk g e le g e n h e id  n a a r  b e d r i jfs ta k k e n  in d e  re g io  A p e ld o o rn
1986 1991 1996 groei
wp % wp % wp % wp %
sectoren van onderzoek
delf/industrie/nuts 31.682 18,9% 37 .327 18,4% 3 5 .288 16,2% 3.606 1,1%
bouw nijverheid 11.209 6,7% 14.171 7,0% 14.487 6,6% 3.278 2,9%
groothandel 7 .840 4,7% 10.242 5,1% 12.200 5,6% 4.360 5,6%
vervoer/com m unicatie 5 .710 3,4% 8.868 4,4% 9.897 4,5% 4.187 7,3%
dienstverlening 30 .360 18,1% 35.033 17,3% 40.561 18,6% 10.201 3,4%
open b aar bestuur 18.045 10,8% 18.723 9,3% 18.449 8,5% 404 0,2%
subtotaal 104.846 62,6% 124.364 61,5% 130.882 60,0% 26.036 2,5%
overige sectoren
landbouw 1.612 1,0% 2.080 1,0% 2.156 1,0% 544 3,4%
detailhandel 21 .139 12,6% 26.775 13,2% 29.579 13,6% 8.440 4,0%
horeca 5.177 3,1% 7.504 3,7% 9.502 4,4% 4.325 8,4%
onderw ijs/w elzijn 34 .764 20,7% 4 1 .648 20,6% 4 6 .077 21,1% 11.313 3,3%
subtotaal 62.692 37,4% 78.007 38,5% 87.314 40,0% 24.622 3,9%
totaal 167 .538 100,0% 202.371 100,0% 2 18 .196 100,0% 50.658 3,0%
Bron: PWE G elderland 1986, 1991 en 19996.
Afb. B5-2 O n tw ik k e l in g  v a n  
A rn h e m
d e  w e rk g e le g e n h e id  n a a r b e d r i jfs ta k k e n  in  d e  re g io
1986 1991 1996 groei
wp % wp % wp % wp %
sectoren van onderzoek
delf/industrie/nuts 32 .680 16,2% 39 .467 16,9% 37.322 15,1% 4.642 1,4%
bouw nijverheid 11.164 5,5% 14.218 6,1% 13.482 5,5% 2.318 2,1%
groothandel 7.185 3,6% 9.361 4,0% 9.836 4,0% 2.651 3,7%
vervoer/com m unicatie 9 .886 4,9% 14.229 6,1% 14.679 5,9% 4.793 4,8%
dienstverlening 45.555 22,6% 42.213 18,0% 4 7 .148 19,1% 1.593 0,3%
open b aar bestuur 17.617 8,8% 18.951 8,1% 18.077 7,3% 460 0,3%
subtotaal 124.087 61,7% 138.439 59,2% 140.544 56,9% 16.457 1,3%
overige sectoren
landbouw 1.487 0,7% 1.732 0,7% 1.374 0,6% -113 0,0%
detailhandel 22 .548 11,2% 28.845 12,3% 31.646 12,8% 9.098 4,0%
horeca 4.973 2,5% 7.472 3,2% 10.002 4,0% 5.029 0,0%
onderw ijs/w elzijn 48 .136 23,9% 57.499 24,6% 63.486 25,7% 15.350 3,2%
subtotaal 77.144 38,3% 95.548 40,8% 106.508 43,1% 29.364 3,8%
totaal 201.231 100,0% 233 .987 100,0% 247.052 100,0% 45.821 2,3%
Bron: PWE G elderland 1986, 1991 en 1996.
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Afb. B5-3 Ontwikkeling van de werkgelegenheid naar bedrijfstakken in de regio 
Arnhem
wp
1986
% wp
1991
% wp
1996
% wp
groei
%
sectoren van onderzoek
delf/industrie/nuts 84.296 37,7% 79.608 34,9% 64.318 26,9% -19.978 -3,0%
bouwnijverheid 18.441 8,3% 19.368 8,5% 20.280 8,5% 1.839 1,2%
groothandel 11.140 5,0% 13.240 5,8% 15.506 6,5% 4.366 4,9%
vervoer/communicatie 8.171 3,7% 9.604 4,2% 11.307 4,7% 3.136 4,8%
dienstverlening 27.403 12,3% 32.280 14,2% 43.583 18,2% 16.180 7,4%
openbaar bestuur 8.743 3,9% 8.830 3,9% 9.956 4,2% 1.213 1,7%
subtotaal 158.194 70,8% 162.930 71,5% 164.950 69,1% 6.756 0,5%
overige sectoren
landbouw 5.315 2,4% 1.018 0,4% 1.628 0,7% -3.687 -8,7%
detailhandel 21.012 9,4% 22.906 10,0% 25.178 10,5% 4.166 2,5%
horeca 5.123 2,3% 5.915 2,6% 7.016 2,9% 1.893 4,6%
onderwijs/welzijn 33.688 15,1% 35.222 15,4% 40.088 16,8% 6.400 2,4%
subtotaal 65.138 29,2% 65.061 28,5% 73.910 30,9% 8.772 1,7%
totaal 223.332 100,0% 227.991 100,0% 238.860 100,0% 15.528 0,9%
Bron: Bedrijvenregister Gemeente Eindhoven 1988, 1991 en 1996.
Bijlage 6 Bedrijvenenquête 1996
In deze bijlage is de enquête opgenomen die naar alle 2.990 bedrijven c.q. instellingen in 
de negen werkgebieden is verzonden in de eerste helft van 1996. De enquête is gestuurd 
aan de contactpersonen van de vestigingen, zoals deze zijn genoemd in het databestand 
van de Kamer van Koophandel. De contactpersonen behoren voor het merendeel tot het 
management van de vestiging. Aangenomen mag worden dat deze personen goed zijn 
geïnformeerd over de vestiging (vgl. Hessels 1992: 73).
ENQUÊTE VERVOERSTROMEN
Enkele aanwijzingen voor het invullen van de vragenlijst:
-  Het is mogelijk dat de vestiging deel uitmaakt van een grotere organisatie. De enquête 
heeft echter alleen betrekking op deze  vestiging van de organisatie. Het is dan ook de 
bedoeling dat U de gegevens invult zoals deze voor deze vestiging gelden.
-  Het grootste deel van de enquete heeft betrekking op de vervoerstromen van en naar de 
vestiging. In de vragenblokken C tot en met G hebben wordt nadrukkelijk gevraagd om 
een inschatting van de omvang en herkomst en bestemming van de vervoerstromen. 
Het niet de bedoeling dat U uitgebreid voor-onderzoek binnen de vestiging doet. A l­
leen over het woon-werkverkeer (vragenblok B) worden nauwkeuriger gegevens ge­
vraagd.
-  W ilt U bij iedere vraag slechts één alternatief aankruisen, tenzij de vraag anders ver­
meldt.
-  Afhankelijk van Uw antwoorden zijn sommige vragen voor U niet van toepassing. 
Achter het betreffende antwoord staat dan het nummer van het volgende onderdeel 
vermeld.
-  Het invullen van de enquête kost ongeveer 15 minuten.
ALGEMEEN 
1 Kunt U onderstaande gegevens aanvullen en zonodig verbeteren?
Naam bedrijf:_______________________________________________________________________________________
Vestigingsadres:_____________________________________________________________________________________
Postcode en plaats: _________________________________________________________________________________
SBI-code:____________________________________________________________________________________________
Stedelijk deelgebied:_______________________________________________________________________________
Contactpersoon: ___________________________________________________________________________________
Functie:______________________________________________________________________________________________
Telefoon:____________________________________________________________________________________________
VRAGENBLOK A : KENMERKEN VAN DE VESTIGING
Dit vragenblok bevat enkele algem ene vragen over de kenm erken van de vestiging.
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2 Wat is de hoofdactiviteit van deze vestiging?
3 Wat is de organisatorische status van deze vestiging?
□ zelfstandige vestiging (de organisatie heeft geen andere vestigingen)
□  hoofdvestiging (er vallen andere vestigingen onder deze vestiging)
□  nevenvestiging (de organisatie als geheel heeft vestigingen boven en/of naast deze
vestiging)
4 In welk jaar is deze vestiging opgericht?
......................(jaar)
VRAGENBLOK B : WOON-WERKVERPLAATSINGEN
Dit vragenblok beva t vragen over de w oon-werkverplaatsingen van de w erknem ers van de 
vestiging. De vragen hebben  betrekking op zo w e l full-time als part-time m edew erkers. 
M edew erkers die vrijwel nooit op het vestigingsadres aanw ezig  zijn , zoals personen  
w erkzaam  in de buitendienst, blijven in de vragen buiten beschouw ing.
5 Hoeveel personen zijn werkzaam bij deze vestiging?
Het gaat om  alle full-time en part-time w erkenden. Personen die m inder dan één keer 
per w eek  op  dit adres w erkzaam  zijn, b ijvoorbeeld m edew erkers in de buitendienst, 
niet meetellen.
□   ... werkzame personen
6 Wat is de woonplaats van de in vraag 5 genoemde werkzame personen?
Per woonplaats het aantal w erkzam e personen aangeven.
H et is o o k  m ogelijk om  een lijst m e t h e t vier-cijferig postcode-num m er van alle 
w erknem ers op  te sturen, uiteraard zo n d er dat de nam en van de m edew erkers op  deze  
lijst w orden vermeld. De lijst kan sam en m e t de enquête  in de bijgevoegde enveloppe  
w orden geretourneerd.
..........werkzame personen in .........................................................................
..........werkzame personen in .........................................................................
..........werkzame personen in .........................................................................
..........werkzame personen in .........................................................................
..........werkzame personen in .........................................................................
..........werkzame personen in .........................................................................
..........werkzame personen in .........................................................................
..........werkzame personen in .........................................................................
..........werkzame personen in .........................................................................
..........werkzame personen in .........................................................................
..........werkzame personen in .........................................................................
..........werkzame personen in .........................................................................
..........werkzame personen in .........................................................................
..........werkzame personen in .........................................................................
..........werkzame personen in .........................................................................
..........werkzame personen in .........................................................................
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7 Op welke dagen zijn de in vraag 5 genoemde werkzamen gebruikelijk aanwezig in de 
vestiging?
Per onderscheiden categorie het aantal w erkzam en dat gebruikelijk in de vestiging 
aanw ezig  is aangeven.
..........werkzamen op normale werkdagen (ma, di, woe, do, vrij)
..........werkzamen op zaterdag
..........werkzamen op zondag
8 Welk deel van de werkzamen dat op normale werkdagen of op zaterdag aanwezig is op 
de werkplek, is gebruikelijk tussen de 07.00 en 19.00 uur aanwezig?
..........% van de werkzamen
VRAGENBLOK C : ZAKELIJKE REIZEN VAN MEDEWERKERS
Dit vragenblok beva t vragen over de zakelijke reizen van de m edew erkers van de vestiging. 
H ieronder w orden alle reizen van m edew erkers gerekend, m e t uitzondering van de vrijwel 
dagelijks w eerkerende w oon-w erkreizen. H et gaat b ijvoorbeeld om  het b e zo e k  aan een  
hoofd- o f  nevenvestiging, aan zakelijke relaties, aan (potentiële) klanten, aan verga­
deringen o f  aan een congres. O o k  verplaatsingen vanuit de vestiging naar de eigenlijke 
w erkplek, b ijvoorbeeld een bouw plaats, behoren tot de zakelijke reizen.
Tot de 'zakelijke reizen van m edew erkers' behoren de volgende reizen: (a) alle zakelijke 
reizen die vanuit de vestiging w orden gem aakt; (b) alle zakelijke reizen van m edew erkers  
die vrijwel dagelijks op  het vestigingsadres aanw ezig  zijn; en (c) alle zakelijke reizen van 
m edew erkers die regelmatig voorafgaande aan een zakelijke reis de vestiging aandoen om  
bijvoorbeeld contracten, m onsters o f  materialen op  te halen.
De zakelijke reizen van m edew erkers die voorafgaande aan een reis vrijwel nooit het ves­
tigingsadres aandoen, behoren dus niet tot de categorie 'zakelijke reizen van m ed e ­
werkers'. O o k  de reizen die primair het vervoer van goederen tot doel hebben  vallen 
buiten de categorie 'zakelijke reizen van m edew erkers'. D eze  reizen w orden tot de 
strom en van goederen gerekend  en blijven hier buiten beschouw ing  (zie vragenblok F en 
G).
9 Kunt U een inschatting geven van het aantal zakelijke reizen dat door de werkzame 
personen van de vestiging in een doorsnee werkweek worden gemaakt?
□  geen zakelijke reizen (naar vraag 11)
□   zakelijke reizen
10 Kunt U een inschatting geven van de bestemming van de in vraag 9 bedoelde zakelijke 
reizen van medewerkers?
Per deelgeb ied  inschatten w elk percentage van alle zakelijke reizen dat deelgeb ied  als 
bestem m ing  heeft.
Voor een afbakening van de deelgebieden 0-15 kilometer, 15-30 kilom eter en 30-80  
kilometer: zie  bijgevoegde kaart op de laatste enquête-pagina.
..........  % bestemming gemeente Arnhem
..........  % bestemming gelegen tussen 0-15 kilometer van Arnhem
(excl. gemeente Arnhem)
..........  % bestemming gelegen tussen 15-30 kilometer van Arnhem
..........  % bestemming gelegen tussen 30-80 kilometer van Arnhem
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..........  % bestemming gelegen tussen 80-300 kilometer van Arnhem
(overig Nederland, België, Luxemburg en Noord-Duitsland)
..........  % bestemming gelegen op meer dan 300 kilometer van Arnhem
(alle bestemmingen buiten de hierboven onderscheiden deelgebieden)
VRAGENBLOK D : ZAKELIJKE BEZOEKERS
Dit vragenblok beva t vragen over de personen die de vestiging m e t een  zakelijk m o tie f 
bezoeken . In he t onderstaande za l voor d eze  groep de term  'zakelijke b ezoekers ' w orden  
gebruikt. H et gaat om  personen die de vestiging bezoeken  als vertegenw oordiger van een  
bepaalde organisatie o f  bedrijf. Tot de groep zakelijke bezoekers behoren bijvoorbeeld  
m edew erkers van andere bedrijven, vertegenwoordigers van toeleveranciers o f  collega's 
van andere filialen o f  h e t hoofdkantoor.
De reizen van bezoekers die primair het vervoer van goederen tot doel hebben  vallen 
buiten de categorie 'zakelijke reizen van m edew erkers'. D eze  reizen w orden tot de 
strom en van goederen gerekend  en blijven hier buiten beschouw ing  (zie vragenblok F en 
G).
11 Kunt U een inschatting geven van het aantal zakelijke bezoekers dat de vestiging in een 
doorsnee werkweek bezoekt?
□  geen zakelijke bezoekers (naar vraag 13)
□   zakelijke bezoekers
12 Kunt U een inschatting geven van de werkplek van de in vraag 11 bedoelde zakelijke 
bezoekers?
Per deelgeb ied  inschatten w elk  percentage zakelijke bezoekers zijn /haar w erkplek in 
dat deel-gebied  heeft.
Voor een afbakening van de deelgebieden 0-15 kilometer, 15-30 kilom eter en 30-80  
kilometer: zie  bijgevoegde kaart op de laatste enquête-pagina.
..........  % werkplek in gemeente Arnhem
..........% werkplek gelegen tussen 0-15 kilometer van Arnhem
(excl. gemeente Arnhem)
..........% werkplek gelegen tussen 15-30 kilometer van Arnhem
..........% werkplek gelegen tussen 30-80 kilometer van Arnhem
..........% werkplek gelegen tussen 80-300 kilometer van Arnhem
(overig Nederland, België, Luxemburg en Noord-Duitsland)
..........% werkplek gelegen op meer dan 300 kilometer van Arnhem
(alle werkplekken buiten de hierboven onderscheiden deelgebieden)
VRAGENBLOK E : PERSOONLIJKE BEZOEKERS
Dit vragenblok beva t vragen over de personen die de vestiging m e t een persoonlijk m o tie f 
bezoeken . In he t onderstaande za l voor deze  groep de term 'persoonlijke bezoekers' 
w orden gebruikt. Tot de groep persoonlijke bezoekers behoren bijvoorbeeld de patiënten  
van een GGD, persoonlijke klanten van een advocaten-kantoor o f  cliënten van een bank.
De persoonlijke bezoekers onderscheiden zich  van de zakelijke bezoekers op  grond  van 
het m o tie f voor h e t b e zo e k  aan de vestiging. Zakelijke bezoekers treden op  als vertegen-
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woordiger van een bepaalde organisatie o f  bedrijf. Persoonlijke bezoekers b ezoeken  de 
vestiging om  persoonlijke redenen en vertegenwoordigen hun persoonlijke belangen.
13 Kunt U een inschatting geven van het aantal persoonlijke bezoekers dat de vestiging in 
een doorsnee werkweek bezoekt?
□  geen persoonlijke bezoekers (naar vraag 15)
□   persoonlijke bezoekers
14 Kunt U een inschatting geven van de woonplaats van de in vraag 13 bedoelde persoon­
lijke bezoekers?
Per deelgeb ied  h e t percentage persoonlijke bezoekers inschatten dat in dat deelgebied  
w oonachtig  is.
Voor een afbakening van de deelgebieden 0-15 kilometer, 15-30 kilom eter en 30-80  
kilometer: zie  bijgevoegde kaart op de laatste enquête-pagina.
..........% woonplaats gemeente Arnhem
..........% woonplaats gelegen binnen 15 kilometer van Arnhem
(excl. gemeente Arnhem)
..........% woonplaats gelegen tussen 15-30 kilometer van Arnhem
..........% woonplaats gelegen tussen 30-80 kilometer van Arnhem
..........% woonplaats gelegen tussen 80-300 kilometer van Arnhem
(overig Nederland, België, Luxemburg en Noord-Duitsland)
..........% woonplaats gelegen op meer dan 300 kilometer van Arnhem
(alle bestemmingen buiten de hierboven onderscheiden deelgebieden)
VRAGENBLOK F : GOEDERENVERVOER I
Dit vragenblok beva t vragen over de goederenstrom en van en naar de vestiging. De vragen 
zijn alleen relevant voor vestigingen waarvoor het vervoer van goederen /produkten  de  
hoofdactiviteit is (bijvoorbeeld expeditie- o f  binnenvaart-bedrijven). A ndere vestigingen 
(waaronder groothandel en industrie) kunnen volstaan m e t h e t beantw oorden van vraag 
15. Vervolgens kunnen zij de enquête  m e t vraag 21 vervolgen.
15 Is het vervoer van goederen/produkten de hoofdactiviteit van deze vestiging?
□ ja
□  nee (naar vraag 21 )
16 Kunt U een inschatting geven van het totaal aantal ritten per vrachtauto/bestelauto, 
treinwagen of schip dat de vestiging in een doorsnee werkweek verricht?
□   ritten per vrachtauto's/bestelauto's
□   ritten per treinwagen
□  ritten per schip
17 Kunt U een inschatting geven van het totaal aantal adressen waar in een doorsnee 
werkweek goederen worden opgehaald?
..........adressen
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18 Kunt U een inschatting geven van de lokatie van de adressen waar goederen worden 
opgehaald?
Per afstandscategorie een schatting m aken van het percentage van h e t totaal aantal 
adressen waar goederen w orden opgehaald. Bijvoorbeeld: 70%  van de adressen is 
gelegen tussen 100-200 kilom eter van de vestiging, 30%  van de adressen is gelegen  
tussen 300-500 kilom eter van de vestiging enzovoort. Indien de goederen via een  
zeehaven /luch thaven  w orden aangevoerd, dan graag de afstandscategorie waarbinnen  
de bew uste  zeehaven /luch thaven  is gelegen aanm erken als h e t geb ied  van herkom st.
..........% van de adressen is gelegen tussen 0-100 kilometer
..........% van de adressen is gelegen tussen 100-200 kilometer
..........% van de adressen is gelegen tussen 200-300 kilometer
..........% van de adressen is gelegen tussen 300-500 kilometer
..........% van de adressen is gelegen op meer dan 500 kilometer van de vestiging
19 Kunt U een inschatting geven van het totaal aantal adressen waar in een doorsnee 
werkweek goederen worden afgeleverd?
..........adressen
20 Kunt U een inschatting geven van de lokatie van de adressen waar goederen worden 
afgeleverd?
Per afstandscategorie een schatting m aken van h e t percentage van h e t totaal aantal 
adressen waar goederen w orden afgeleverd. Bijvoorbeeld: 70%  van de adressen is 
gelegen tussen 100-200 kilom eter van de vestiging, 30%  van de adressen is gelegen  
tussen 300-500 kilom eter van de vestiging enzovoort. Indien de goederen via een  
zeehaven /luch thaven  w orden aangevoerd, dan graag de afstandscategorie w aarbinnen  
de bew uste  zeehaven /luch thaven  is gelegen aanm erken als het geb ied  van herkom st.
..........% van de adressen is gelegen tussen 0-100 kilometer
..........% van de adressen is gelegen tussen 100-200 kilometer
..........% van de adressen is gelegen tussen 200-300 kilometer
..........% van de adressen is gelegen tussen 300-500 kilometer
..........% van de adressen is gelegen op meer dan 500 kilometer van de vestiging
(naar vraag 28)
VRAGENBLOK G : GOEDERENVERVOER II
Dit vragenblok beva t vragen over de goederenstrom en van en naar de vestiging. De vragen 
hebben  alleen betrekking op  vestigingen die w orden gekenm erkt door een substantiele aan- 
o f/en  afvoer van goederen /produkten  (zoals groothandel en industriele vestigingen). 
Vestigingen die geen substantiële aan- o f/en  afvoer van goederen /produkten  kennen, 
kunnen volstaan m e t h e t beantw oorden van vraag 21. Vervolgens kunnen  zij de enquête  
m et vraag 28 vervolgen.
21 Is er sprake van een substantiele aan- of/en afvoer van goederen/produkten?
□ ja
□  nee (naar vraag 28)
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22 Kunt U een inschatting geven van het aantal vrachtauto's/bestelauto's, treinwagens en 
schepen dat in een doorsnee werkweek bij de vestiging binnen komt om goederen af te 
leveren?
U kun t o o k  een aantal van m inder dan één invullen. Als b ijvoorbeeld m aar één keer per  
m aand  goederen p er schip w orden aangevoerd, is het antw oord: 0 ,25 schepen.
□  vrachtauto's/bestelauto's
□   treinwagens
□  schepen
23 Kunt U een inschatting geven van het aantal ton goederen dat in een doorsnee 
werkweek bij de vestiging binnen komt?
............... ton goederen
24 Kunt U een inschatting geven van de herkomst van de goederen die in een doorsnee 
werkweek bij de vestiging binnen komen?
Per afstandscategorie een schatting m aken van h e t percentage van het totale tonnage  
goederen dat bij de vestiging binnen ko m t in een doorsnee w erkw eek. Bijvoorbeeld: 
70%  herkom stgebied  tussen 100-200 kilometer, 30%  herkom stgebied  tussen 300-500  
kilom eter enzovoort. Indien de goederen via een zeehaven /luch thaven  w orden aange­
voerd, dan graag de afstandscategorie waarbinnen de bew uste  zeehaven /luch thaven  is 
gelegen aanm erken als he t geb ied  van herkom st.
..........% van de adressen is gelegen tussen 0-100 kilometer
..........% van de adressen is gelegen tussen 100-200 kilometer
..........% van de adressen is gelegen tussen 200-300 kilometer
..........% van de adressen is gelegen tussen 300-500 kilometer
..........% van de adressen is gelegen op meer dan 500 kilometer van de vestiging
25 Kunt U een inschatting geven van het aantal vrachtauto's/bestelauto's, treinwagens en 
schepen dat in een doorsnee werkweek de vestiging met goederen van deze vestiging 
verlaat?
U kun t o o k  een aantal van m inder dan één invullen. Als b ijvoorbeeld m aar één keer per  
m aand  goederen p er schip w orden aangevoerd, is het antw oord: 0 ,25 schepen.
□  vrachtauto's/bestelauto's
□   treinwagens
□  schepen
26 Kunt U een inschatting geven van het aantal ton goederen dat in een doorsnee 
werkweek de vestiging verlaat?
............... ton goederen
27 Kunt U een inschatting geven van de bestemming van de goederen die in een doorsnee 
werkweek de vestiging verlaten?
Per afstandscategorie een schatting m aken van h e t percentage van het totale tonnage  
goederen dat de vestiging in een  doorsnee w erkw eek verlaat. Bijvoorbeeld: 70%  
bestem m ingsgebied  tussen 100-200 kilometer, 30%  bestem m ingsgebied  tussen 300­
500 kilom eter enzovoort. Indien de goederen via een zeehaven /luch thaven  w orden
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afgevoerd, dan graag de afstandscategorie waarbinnen de bew uste  zeeh a ven /lu ch t­
haven is gelegen aanm erken als h e t geb ied  van bestem m ing.
..........% van de adressen is gelegen tussen 0-100 kilometer
..........% van de adressen is gelegen tussen 100-200 kilometer
..........% van de adressen is gelegen tussen 200-300 kilometer
..........% van de adressen is gelegen tussen 300-500 kilometer
..........% van de adressen is gelegen op meer dan 500 kilometer van de vestiging
VRAGENBLOK H : VERPLAATSINGEN VAN DE VESTIGING
Dit vragenblok heeft betrekking op  de veranderingen in de lokatie van U w  vestiging. 
Enerzijds richt de aandacht zich  op de vorige lokatie. A nderzijds w orden vragen gesteld  
over m ogelijke verhuizingen van de vestiging in de toekom st.
28 In welk jaar heeft Uw vestiging zich op deze lokatie gevestigd?
......................(jaar)
29 Is dit de eerste lokatie waar de vestiging is gevestigd?
□  ja (naar vraag 31)
□  nee
30 Wat was het vorige adres van deze vestiging?
31 Verwacht U dat Uw vestiging binnen twee jaar (vóór 31-12-1997) de huidige lokatie zal 
hebben verlaten?
□  j a
□  nee (naar vraag 34)
32 Wat zal vermoedelijk de reden zijn voor het verlaten van de huidige lokatie?
□  verhuizing
□  opheffing (naar vraag 34)
□  anders, namelijk
33 Wat zijn de potentiële nieuwe lokaties voor vestiging?
M eerdere antw oorden mogelijk.
□ elders op dit bedrijventerrein
□  stadscentrum van gemeente _______________________________________ (naam gemeente)
□  stadscentrum van gemeente_________________________________________(naam gemeente)
□  bedrijventerrein__________________________________________________________________(naam)
in gemeente__________________________________________________________(naam gemeente)
□  bedrijventerrein__________________________________________________________________(naam)
in gemeente__________________________________________________________(naam gemeente)
□  woonwijk of buitengebied van gemeente__________________________ (naam gemeente)
□  woonwijk of buitengebied van gemeente__________________________ (naam gemeente)
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VRAGENBLOK I : GROEI EN KRIMP VAN VESTIGINGEN
Dit vragenblok bevat vragen over de verw achte ontw ikkeling van het aantal full-time en 
part-time w erkzam e personen bij de vestiging.
34 Welke verandering in het totaal aantal werkzame personen verwacht U in de komende 
drie jaar (tot en m et 31-12-1998)?
□ sterke groei (10% of meer t.o.v. 1-1-1996)
□  groei (minder dan 10% t.o.v. 1-1-1996)
□  geen verandering
□ afname (minder dan 10% t.o.v. 1-1-1996)
□  sterke afname (10% of meer t.o.v. 1-1-1996)
VRAGENBLOK J : BETROKKENHEID OVERHEIDSINSTANTIES
Dit vragenblok beva t vragen over h e t proces dat vooraf ging aan de vestiging op de huidige 
lokatie. Er w orden een aantal vragen gesteld  over de betrokkenheid  van de gem eentelijke  
overheid  bij de beslissing om  zich  op  de huidige lokatie te vestigen.
35 Bent U bij vestiging op de huidige lokatie in aanraking gekomen met de gemeentelijke 
overheid of een andere overheidsinstantie?
□  j a
□  nee (einde enquête)
36 Met welke gemeentelijke afdeling of andere overheidsinstantie heeft U contact gehad?
M eerdere antw oorden mogelijk.
□ grondbedrijf
□  afdeling ruimtelijke ordening
□ afdeling milieu
□ andere gemeentelijke afdeling, nl. ____________________________________________________
□  andere overheidsinstantie, nl. __________________________________________________________
37 Welke van deze overheidsinstanties heeft bezwaar gemaakt tegen vestiging op de 
huidige lokatie?
M eerdere antw oorden mogelijk.
□ geen enkele afdeling (einde enquête)
□  grondbedrijf
□  afdeling ruimtelijke ordening
□ afdeling milieu
□ andere gemeentelijke afdeling, nl. ____________________________________________________
□  andere overheidsinstantie, nl. __________________________________________________________
38 Wat was de strekking van deze bezwaren?
Bijvoorbeeld: m ilieunorm en o f  onvo ldoende openbaar vervoer op  lokatie.
Bijlage 7 Berekenen van de omvang en oriëntatie van de 
vervoerstromen van en naar de werkgebieden
7.1 Inleiding
Het onderzoek naar de decentralisatie van de vervoerstromen is gebaseerd op de gegevens 
uit de Bedrijvenenquête 1996. Gezien de 'scheve' respons op deze enquête is het niet 
mogelijk om hieruit gegevens af te leiden voor gehele werkgebieden. Het probleem van de 
niet-representatieve respons is opgevangen door de enquête-gegevens op te hogen naar 
gegevens voor gehele werkgebieden. De werkwijze valt uiteen in drie stappen: (i) indelen 
van de enquête-populatie in groepen bedrijven; (ii) bepalen van de gemiddelde vervoer­
stromen naar omvang en spreiding (herkomst of bestemming) per groep bedrijven; en (iii) 
berekenen van de totale vervoerstromen per werkgebied op basis van enerzijds een inde­
ling van alle bedrijven binnen een werkgebied in de onderscheiden groepen en anderzijds 
de gegevens over de gemiddelde vervoerstromen per groep bedrijven. Hieronder worden 
de stappen kort toegelicht. Een uitwerking van de stappen en een presentatie van de rele­
vante gegevens is opgenomen in de § 7.2 tot en met § 7.5 van deze bijlage.
De eerste stap omvat een onderverdeling van de enquête-populatie in achttien groepen op 
grond van type werkgebied en soort bedrijfstak. Achter deze verdeling schuilen de veron­
derstellingen dat: (i) er een verband is tussen werkgebied en vervoerstromen; en (ii) er een 
verband is tussen bedrijfstak en vervoerstromen. De eerste veronderstelling is het uitgangs­
punt van het onderzoek en wordt bevestigd door de resultaten van de Bedrijvenenquête 
1996. Zowel voor de totale enquête-populatie als voor de achttien werkgebied-bedrijfstak- 
combinatie blijken er verschillen te bestaan tussen de drie typen werkgebieden (zie verder 
§ 7.4 van deze bijlage). De tweede veronderstelling gaat in zoverre op dat verwacht mag 
worden dat er verschillen zijn tussen de onderscheiden bedrijfstakken voor wat betreft 
omvang en herkomst of bestemming van de vervoerstromen. Zo mag verondersteld worden 
dat de instellingen van het openbaar bestuur meer persoonlijke bezoekers per werknemer 
aantrekken dan de bouwbedrijven (zie onder andere Verroen e.a. 1990: 41-52; Poulssen 
1991: 41-43). Ook ligt het voor de hand dat de werkzamen bij industriële bedrijven per 
saldo dichter bij het werk wonen dan de werkzamen bij dienstverlenende bedrijven, ge­
zien enerzijds het te verwachten opleidingsniveau in beide bedrijfstakken en anderzijds het 
verband tussen opleidingsniveau en gemiddelde woonwerkafstand (zie bijvoorbeeld De 
ben, Immers & Van Evert 1990). De resultaten van de Bedrijvenenquête 1996 bevestigen 
deze laatste verwachting.
Hoewel er dus wel degelijk verschillen verwacht mogen worden tussen bedrijfstakken, 
mag ook worden aangenomen dat er behoorlijke verschillen zijn binnen één bedrijfstak. 
De aard van een bedrijf is met andere woorden slechts één van de factoren die de vervoer­
stromen van een bedrijf bepalen. Andere factoren, zoals de organisatorische status van een 
bedrijf, de aard van het produkt (bijvoorbeeld unieke produkten met een groot afzetgebied 
versus universele produkten met een hoofdzakelijk regionale afzet) of het personeelsbeleid 
bepalen evenzeer de vervoerstromen van een bedrijf. De beschikbare data maken het 
echter niet mogelijk een nader onderscheid binnen bedrijfstakken te maken. Enerzijds 
maakt de stap van enquête-populatie naar werkgebied-populatie het noodzakelijk terug te 
vallen op de gegevens die beschikbaar zijn voor alle bedrijven in een werkgebied. Gecon­
stateerd moet dan worden dat op het niveau van de werkgebieden alleen gegevens be­
schikbaar zijn over de bedrijfstak waartoe een bedrijf behoort en niet over andere - voor de 
vervoerstromen bepalende - kenmerken van een bedrijf. Anderzijds biedt de omvang van
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de enquête-populatie slechts beperkte mogelijkheden voor een verdere onderverdeling van 
de bedrijven dan de achttien onderscheiden werkgebied-bedrijfstak-combinaties. Op grond 
van beide overwegingen is besloten in de verdere analyses uit te gaan van de achttien 
werkgebied-bedrijfstak-combi naties.
De keuze voor de achttien werkgebied-bedrijfstak-combinaties laat laat onverlet dat de 
relatie tussen bedrijfstak en vervoerstromen problematisch blijft. Zo constateren Maanen & 
Verroen (1992: 65) op grond van een enquête onder het personeel van 26 bedrijven dat er 
geen verband is tussen de aard van een bedrijf - bijvoorbeeld uitgedrukt in sbi-code - en de 
verplaatsingsafstanden. Zij leggen in hun onderzoek echter geen relatie tussen enerzijds de 
aard van een bedrijf in samenhang met de locatie van dat bedrijf en anderzijds de vervoer­
stromen van het betreffende bedrijf. Door in het onderhavige onderzoek aard en locatie te 
combineren wordt verwacht dat een adequater beeld van de vervoerstromen kan worden 
verkregen. De keuze voor de achttien werkgebied-bedrijfstak-combinaties betekent verder 
dat geen aansluiting is gezocht bij de indeling van bedrijven zoals deze door Verroen e.a. 
(1990) is opgesteld. Zij onderscheiden op basis van zeven criteria elf bedrijfstypen. Er is om 
twee redenen geen aansluiting gezicht bij de indeling van Verroen e.a.: (i) de indeling is 
mede gebaseerd op het feitelijke gebruik van auto en openbaar vervoer hetgeen gezien de 
doelstellingen van dit onderzoek niet voor de hand ligt; (ii) de indeling in elf bedrijfstypen 
komt niet overeen met een classificatie op basis van sbi-codes waardoor het niet mogelijk 
is om de bedrijven in het onderhavige onderzoek in te delen in één van de elf bedrijfs- 
typen.
De achttien werkgebied-bedrijfstak-combinaties laten in het algemeen een acceptabele 
respons naar werkzame personen zien (zie Afb. B7-1). Voor het merendeel van de combi­
naties ligt de respons 20% of hoger, hetgeen voldoende wordt geacht om een representatief 
beeld te geven van de totale populatie. Slechts vijf werkgebied-bedrijfstak-combinaties 
laten een lagere respons zien. Het gaat om de volgende combinaties: centrumgebieden- 
industrie (respons 7%), centrumgebieden-bouwnijverheid (13%), centrumgebieden-groot- 
handel (15%), centrumgebieden-vervoer/communicatie (19%) en suburbane bedrijventer- 
reinen-openbaar bestuur (5%). Voor vier van deze combinaties wordt er van uit gegaan dat 
de enquête-populatie, gezien de respons naar aantal werkzamen, toch een redelijk beeld 
geeft van de vervoerstromen van de totale populatie (zie hieronder). Alleen voor de combi­
natie suburbane bedrijventerreinen-openbaar bestuur is van deze regel afgeweken. Voor 
deze werkgebied-bedrijfstak-combinatie is uitgegaan van de gegevens voor de gehele be­
drijfstak ongeacht type werkgebied.
De tweede stap is gericht op het bepalen van de vervoerstromen per werkgebied-bedrijfs- 
tak-combinatie. Deze stap valt uiteen in twee delen: (i) bepalen van de omvang per werk- 
gebied-bedrijfstak-combinatie; en (ii) bepalen van de verdeling van de vervoerstromen over 
de onderscheiden schaalniveaus van herkomst of bestemming.
Bij het bepalen van de omvang van de vervoerstromen is de volgende werkwijze ge­
hanteerd. Allereerst is voor de enquête-populatie een correlatie-analyse uitgevoerd tussen 
het aantal werkzame personen per bedrijf en het aantal verplaatsingen per bedrijf. Gecon­
stateerd is dat alleen voor de woon-werkverplaatsingen geldt dat er per werkgebied- 
bedrijfstak-combinatie een verband is tussen het aantal werkzame personen en het aantal 
verplaatsingen (zie hieronder). Voor de zakelijke reizen, zakelijke bezoekers en persoonlij­
ke bezoekers geldt dat er voor geen enkele werkgebied-bedrijfstak-combinatie een verband 
is tussen aantal werkzame personen en aantal verplaatsingen. Vervolgens is nagegaan of 
een andere indeling van de bedrijven uit de enquête-populatie leidt tot betere resultaten. 
Op de eerste plaats is nagegaan of er voor gehele bedrijfstakken - ongeacht het werkgebied
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- een verband is tussen aantal werkzam e personen en het aantal verplaatsingen. Deze 
relatie b lijk t in het overgrote deel van de gevallen even zwak als de relatie voor de werk- 
gebied-bedrijfstak-com binaties (corre latie-coefficient van m inder dan 0,5). Er z ijn  slechts 
twee uitzonderingen: de sectoren vervoer/com m unicatie en openbaar bestuur. Voor beide 
sectoren geldt dat er een statistische verband is tussen aantal werkzame personen en het 
aantal persoonlijke bezoekers (correlatie-coëfficiënten van respectievelijk 0,86 en 0,71). 
Op de tweede plaats is nagegaan o f een nadere uitsplitsing van de werkgebied-bedrijfstak- 
combinaties naar grootteklasse van de bedrijven sterkere verbanden tussen het aantal 
werkzame personen en het aantal verplaatsingen oplevert. O ok hier blijken - ongeacht de 
gehanteerde inde ling in groottekl assen - lage corre latie-coëfficiënten uit de bus te rollen. 
Op grond van de resultaten van deze verschillende exercities is besloten b ij het bepalen 
van de omvang van de vervoerstromen uit te gaan van het gem iddeld  aantal verplaatsingen 
per werkzam e per werkgebied-bedrijfstak-com binatie. Deze gemiddelden worden gezien 
als de best educated guess van de verhouding tussen het aantal werkzamen en het aantal 
verplaatsingen. Daarbij w ord t ervan uitgegaan dat de enquête-populatie een redelijk  beeld 
geeft van de variëteit aan bedrijven binnen een werkgebied-bedrijfstak-com binatie. Voor 
drie werkgebied-bedrijfstak-com binaties is van genoemde regel afgeweken (centrumgebie- 
den-bouwnijverheid, binnenstedelijke bedrijventerreinen-openbaar bestuur en suburbane 
bedrijventerreinen-openbaar bestuur) (zie hieronder).
Het bepalen van de verdeling van de vervoerstromen over de onderscheiden schaalni­
veaus van herkomst o f bestemming heeft geresulteerd in een betere basis voor het ophogen 
van de vervoerstromen per werkgebied. H ier is een correlatie-analyse uitgevoerd tussen 
enerzijds het aantal verplaatsingen per bedrijf en anderzijds het aantal verplaatsingen per 
onderscheiden schaalniveau van herkomst o f bestemming (regionaal, interregionaal of 
nationaal). De analyse laat zien dat voor het merendeel van de werkgebied-bedrijfstak- 
combinaties geldt dat er een sterk statistisch verband is tussen het aantal verplaatsingen en 
het aantal verplaatsingen met herkomst o f bestemming op regionaal niveau. Voor een 
kleiner deel van de combinaties geldt bovendien dat er een sterk statistisch verband is 
tussen het aantal verplaatsingen en het aantal verplaatsingen met herkomst of bestemming 
op interregionaal niveau (zie hieronder). Daar het merendeel van de verplaatsingen ju ist 
herkomst of bestemming heeft op het regionale en interregionale schaalniveau bieden de 
sterke statistische verbanden een voldoende basis voor het bepalen van de vervoerstromen 
voor de totale populatie van de werkgebieden. O p grond van deze constatering is besloten 
per werkgebied-bedrijfstak-com binatie de berekening van de vervoerstromen per schaalni­
veau te baseren op de gem iddelde verdeling van de verplaatsingen over de drie schaalni­
veaus van herkomst o f bestemming. Slechts voor vier werkgebied-bedrijfstak-com binaties is 
van deze regel afgeweken (centrum gebieden-bouwnijverheid, centrumgebieden-groothan- 
del, binnenstedelijke bedrijventerreinen-openbaar bestuur en suburbane bedrijventerrei- 
nen-openbaar bestuur) (zie hieronder).
Overigens is wel geconstateerd dat de verschillen tussen de bedrijfstakken per type 
werkgebied in een aantal gevallen uiterst klein z ijn . Deze geringe verschillen roepen de 
vraag op in hoeverre het aanbeveling verdient om het gem iddelde voor een geheel w erk­
gebied o f een gehele bedrijfstak te hanteren. Een dergelijke w erkw ijze  zou echter een 
aanzienlijke vertekening betekenen voor verschillende bedrijfstakken die wél aanm erkelij­
ke verschillen laten zien ten opzichte van de verdeling voor deze grotere groepen bedrij­
ven. Daarom is besloten om bij de verdeling van de vervoerstromen over de drie schaalni­
veau een zo gedetailleerd m ogelijke indeling van de enquête-populatie te hanteren. D it 
betekent dat de inde ling naar werkgebied én bedrijfstak is gehandhaafd.
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De tweede stap resulteert op deze w ijze  in: (i) een gem iddelde aantal verplaatsingen per 
werkzame per werkgebied-bedrijfstak-com binatie; en (ii) een gem iddelde verdeling van de 
verplaatsingen over drie schaalniveaus van herkomst o f bestemming. Deze gemiddelden 
fungeren vervolgens als 'ophoog-factoren' met behulp waarvan de vervoerstromen voor 
een geheel werkgebied kan worden berekend.
De derde stap omvat het berekenen van de totale vervoerstromen per werkgebied. Deze 
berekening is als volgt uitgevoerd. Allereerst z ijn  per werkgebied de bedrijven ingedeeld 
op grond van de onderscheiden bedrijfstakken en is het aantal werkzame personen per 
bedrijfstak bepaald. Op deze w ijze  is voor de jaren 1986/1988, 1991 en 1996 de functio ­
nele samenstelling vastgesteld. De vervoerstromen per werkgebied is vervolgens op basis 
van enerzijds het aantal werkzame personen per bedrijfstak en anderzijds de ophoog- 
factoren voor de omvang en de verdeling van de vervoerstromen berekend. Het aantal 
woon-werkverplaatsingen, zakelijke reizen, zakelijke bezoekers en persoonlijke bezoekers 
per bedrijfstak is bepaald door het aantal werkzam e personen te verm enigvuldigen met de 
ophoog-factor voor de omvang (het gem iddeld aantal verplaatsingen per werkzame). De 
vier soorten verplaatsingen z ijn  vervolgens per bedrijfstak verdeeld over de drie onder­
scheiden schaalniveaus op basis van de ophoog-factoren voor de verdeling van de vervoer­
stromen. Tenslotte z ijn  per soort vervoerstromen per schaalniveau het aantal verplaatsingen 
gesommeerd en is op deze w ijze  de totale vervoerstromen van een werkgebied berekend 
(omvang en verdeling over de schaalniveaus per soort vervoerstromen).
7.2 U itw erk ing  van de stappen
De vervoervraag van de negen werkgebieden is berekend op basis van enerzijds de gege­
vens over de functione le samenstelling van de werkgebieden naar bedrijfstak en anderzijds 
ophoog-factoren voor de vervoervraag. In deze bijlage w ord t de w ijze  van berekenen ver­
der verantwoord. De berekening valt uiteen in drie stappen: (i) indelen van de enquête- 
populatie in groepen bedrijven; (ii) bepalen van de gem iddelde vervoervraag naar omvang 
en oriëntatie (herkomst o f bestemming) per groep bedrijven; en (iii) berekenen van de 
totale vervoervraag per werkgebied op basis van enerzijds een indeling van alle bedrijven 
in een werkgebied in de onderscheiden groepen en anderzijds de gegevens over de gem id­
delde vervoervraag per groep bedrijven. In het onderstaande zullen de drie stappen w o r­
den toegelicht en verantwoord.
7.3 Stap 1: inde ling van de enquête-populatie in  groepen bedrijven
Bij de eerste stap is gekozen om achttien werkgebied-bedrijfstak-com binaties te hanteren. 
Deze stap is alleen verantwoord als voor elk van deze achttien combinaties sprake is van 
een voldoende respons. De respons voor deze combinaties zie t er als in Afb. B7-1.
De tabel laat zien dat het merendeel van de bedrijfstakken een respons van 20%  o f meer 
heeft, hetgeen acceptabel w ord t geacht voor het berekenen van betrouwbare cijfers voor 
de gem iddelde vervoervraag naar omvang en oriëntatie (stap 2). V ijf bedrijfstakken laten 
een lagere respons zien. Voor deze bedrijfstakken is de volgende w erkw ijze  gehanteerd:
-  Centrumgebieden - industrie. De lage respons is het gevolg van de lage respons voor 
Apeldoorn-Centrum  (10%) en Eindhoven-Centrum (5%). De lage respons in Eindhoven­
Centrum is vooral te w ijten  aan de non-respons onder een aantal grote Philips- 
vestigingen. W el bevat de enquête gegevens over een redelijk hoog absoluut aantal 
werkzam e personen (207) en een redelijk hoog aantal bedrijven (34 van 178). Boven­
dien is sprake van een redelijke redelijke respons naar aantal vestigingen (19%). Tegen
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A fb . B7-1 Respons naar w erkzam e personen per type w erkgebied en bedrijfstak
centrumgebieden binnenstedelijke suburbane
bedrijventerreinen bedrijventerreinen
popul respons popul respons popul respons
abs abs % abs abs % abs abs %
industrie 2.811 207 7% 8.556 1.768 21% 8.158 2.339 29%
bouwnijverheid 986 131 13% 1.524 436 29% 2.701 682 25%
groothandel 837 125 15% 1.519 530 35% 2.599 1.003 39%
vervoer/commun 3.247 602 19% 2.004 655 33% 1.022 271 27%
dienstverlening 18.576 5.310 29% 3.279 782 24% 5.155 750 15%
openbaar bestuur 9.448 2.108 22% 120 115 96% 638 30 5%
totaal 35.905 8.483 24% 17.002 4.286 25% 20.273 5.075 25%
Bron: PWE Gelderland 1996, Bedrijvenregister Gemeente Eindhoven 1996 en Bedrijvenenquête 1996
deze achtergrond is besloten de gegevens voor deze werkgebied-bedrijfstak-com binatie 
ongew ijz igd te hanteren in de berekening van de vervoervraag.
-  Centrumgebieden - bouw nijverhe id . De lage respons kom t voor rekening van Eindho­
ven-Centrum met een respons van 0%. Apeldoorn-Centrum  en Arnhem -Centrum  heb­
ben een redelijke respons naar werkzame personen (69% respectievelijk 27%). Gezien 
deze hoge percentages mag er van worden uitgegaan dat de respons een redelijk  repre­
sentatief beeld geeft van de vervoervraag van de bouw nijverhe id in centrumgebieden. 
Besloten is daarom de gegevens voor deze werkgebied-bedrijfstak-com binatie ongew ij­
zigd te hanteren bij de berekening van de vervoervraag.
-  Centrumgebieden - groothandel. De lage respons kom t voor rekening van A rnhem ­
Centrum met een respons van 4%. Apeldoorn-Centrum  en Eindhoven-Centrum hebben 
een redelijke respons (22% respectievelijk 21%). Gezien deze percentages mag er van 
worden uitgegaan dat de respons een redelijk representatief beeld geeft van de vervoer­
vraag van de bouw nijverhe id in centrumgebieden. Besloten is daarom de gegevens 
voor deze werkgebied-bedrijfstak-com binatie ongew ijz igd te hanteren bij de bereke­
ning van de vervoervraag.
-  Centrumgebieden - vervoer/com m unicatie. De lage respons kom t voor rekening van 
Arnhem-Centrum met een respons van 3%. Apeldoorn-Centrum  en Eindhoven-Centrum 
hebben een redelijke respons (30% respectievelijk 27%). Gezien deze percentages mag 
er van worden uitgegaan dat de respons een redelijk representatief beeld geeft van de 
vervoervraag van de sector vervoer/com m unicatie in centrumgebieden. Besloten is 
daarom de gegevens voor deze werkgebied-bedrijfstak-com binatie ongew ijz igd te 
hanteren bij de berekening van de vervoervraag.
-  Suburbane bedrijventerreinen - openbaar bestuur. De lage respons is het gevolg van de 
lage respons voor Apeldoorn-M alkenschoten (4%) en Eindhoven-De Hurk (0%). Bo­
vendien heeft de enquête betrekking op een uiterst laag absoluut aantal werkzam e per­
sonen (30) en vestigingen (3). Tegen deze achtergrond is besloten om b ij de berekening 
van de vervoervraag voor deze werkgebied-bedrijfstak-com binatie uit te gaan van de 
cijfers zoals deze gelden voor de gehele bedrijfstak, ongeacht type werkgebied. Voor 
de gehele bedrijfstak geldt een respons-percentage van 22%  naar werkzam e personen 
en van 42%  naar bedrijven.
In aanvulling op de v ijf  werkgebied-bedrijfstak-com binaties is ook voor de com binatie
binnenstedelijke bedrijventerreinen-openbaar bestuur een andere w erkw ijze  toegepast.
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Deze werkgebied-bedrijfstak-com binatie heeft weliswaar een hoge respons naar aantal 
werkzame personen (96%) en naar aantal bedrijven (85%), maar er is sprake van een u i­
terst laag absoluut aantal bedrijven (6). Tegen deze achtergrond is besloten om bij de bere­
kening van de vervoervraag voor deze werkgebied-bedrijfstak-com binatie u it te gaan van 
de cijfers zoals deze gelden voor de gehele bedrijfstak, ongeacht type werkgebied. Zoals 
hiervoor al aangegeven geldt voor de gehele bedrijfstak redelijke respons-percentages voor 
wat betreft werkzam e personen (22%) en bedrijven (42%).
7.4 Stap 2: bepalen van de vervoervraag per werkgebied-bedrijfs tak-com binatie
De tweede stap is gericht op het bepalen van de vervoervraag per werkgebied-bedrijfstak- 
com binatie. Deze stap valt uiteen in twee delen: (i) bepalen van de omvang per werkge- 
bied-bedrijfstak-com binatie; en (ii) bepalen van de verdeling van de vervoervraag over de 
onderscheiden schaalniveaus van herkomst of bestemming.
7.4.1 Stap 2a: bepalen van de omvang van de vervoervraag 
per w erkgebied-bedrijfstak-com binatie
Om  de omvang van de vervoervraag per werkgebied te kunnen berekenen is het noodza­
kelijk  om per werkgebied-bedrijfstak-com binatie te bepalen o f er een verband is tussen het 
aantal werkzamen van een vestiging en het aantal verplaatsingen. Immers, alleen over het 
aantal werkzam e personen per bedrijfstak z ijn  gegevens beschikbaar voor de gehele po­
pulatie in de werkgebieden. Per soort vervoervraag is daarom voor de enquête-populatie 
een correlatie-analyse uitgevoerd tussen het aantal werkzam e personen per bedrijf en het 
aantal verplaatsingen per bedrijf. Extreme waarden z ijn  hierbij buiten beschoutwing gela­
ten. De resultaten van deze analyse laten zien dat alleen voor de woon-werkverplaatsingen 
geldt dat er per werkgebied-bedrijfstak-com binatie een verband is tussen het aantal w erk­
zame personen en het aantal verplaatsingen. Voor de zakelijke reizen, zakelijke bezoekers 
en persoonlijke bezoekers geldt dat er voor geen enkele werkgebied-bedrijfstak-com binatie 
een verband is tussen aantal werkzame personen en aantal verplaatsingen. In het onder­
staande zal worden besproken hoe met deze resultaten is omgegaan.
W oon-werkverplaatsingen
Voor de woon-werkverplaatsingen geldt dat er per werkgebied-bedrijfstak-com binatie wel 
degelijk een verband is tussen het aantal werkzam e personen en het aantal verplaatsingen. 
De resultaten van deze analyse z ijn  weergegeven in Afb. B7-2.
De constatering dat er een sterk statistisch verband is tussen het aantal werkzame personen 
en het aantal werkzame personen dat regelmatig op de w erkplek aanwezig is, maakt het 
m ogelijk om zonder problemen het c ijfe r voor het gem iddeld aantal aanwezigen te hante­
ren bij het berekenen van de omvang van de vervoervraag. Voor drie werkgebied-bedrijfs- 
tak-combinaties is van deze regel afgeweken: binnenstedelijke bedrijventerreinen-dienst- 
verlening, binnenstedelijke bedrijventerreinen-openbaar bestuur en suburbane bedrijven- 
terreinen-openbaar bestuur. In deze gevallen is uitgegaan van het c ijfe r van de gehele 
bedrijfstak ongeacht werkgebied.
Tenslotte geven de resultaten van de correlatie-analyse nog aanleiding het volgende op 
te merken. De tabel laat zien dat in een behoorlijk  aantal gevallen het gem iddeld aantal 
aanwezigen per werkzam e meer dan één bedraagt. D it kan verklaard worden uit het feit 
dat de gegevens van PWE Gelderland en Bedrijvenregister Gemeente Eindhoven betrekking 
hebben op het aantal werkzamen exclusief uitzendkrachten, te rw ijl deze uitzendkrachten 
veelal wel zullen z ijn  meegeteld b ij het invu llen van de enquête door de respondenten. D it
278 Bijlage 7
Afb. B7-2 Verband tussen het aantal werkzamen van een vestiging en het aantal 
werkzamen dat regelmatig op de vestiging aanwezig is per werkgebied- 
bedrijfstak-com binatie.
centrumgebieden binnenstedelijke
bedrijventerreinen
suburbane
bedrijventerreinen
industrie cc=0,9684 cc=0,9892 cc=0,9944
n=34 n=33 n=58
m=1,06 m=0,86 m=1,10
bouwnijverheid cc=0,9228 cc=0,8750 cc=0,7925
n=11 n=17 n=25
m=0,81 m=0,96 m=0,67
groothandel cc=0,9846 cc=0,9356 cc=0,9464
n=20 n=36 n=46
m=1,14 m=1,05 m=1,03
vervoer/communicatie cc=0,9768 cc=0,9346 cc=0,9841
n=12 n=12 n=11
m=0,90 m=1,08 m=0,99
dienstverlening cc=0,9903 cc=0,1671 cc=0,8632
n=251 n=36 n=40
m=1,13 m=0,54 m=0,76
Openbaar bestuur cc=0,9803 cc=0,9515 cc=0,7780
n=33 n=6 n=3
m=0,96 m=0,90 m=1,50
Verklaring van gebruikte afkortingen: cc=correlatie-coëfficiënt, n=aantal vestigingen in enquête- 
populatie met gegevens over aantal werkzamen en aantal werkzamen dat regelmatig op de vestiging 
aanwezig is, m=gemiddeld aantal aanwezigen per werkzame.
Bron: Bedrijvenenquête 1996, PWE Gelderland 1996 en Bedrijvenregister Gemeente Eindhoven 1996.
vorm t echter geen probleem in de berekening van de vervoervraag, aangezien uitzend­
krachten immers ook een vervoervraag met z ich meebrengen.
De gehanteerde gemiddelden voor het berekenen van het aantal w oon-werkverplaat­
singen z ijn  opgenomen in bijlage 8.
Zakelijke reizen, zakelijke bezoekers en persoonlijke bezoekers
Er is geen verband gevonden tussen het aantal werkzame personen per vestiging en het 
aantal zakelijke reizen, zakelijke bezoekers en persoonlijke bezoekers. Een aangepaste 
indeling van bedrijven b lijk t niet tot betere resultaten te leiden. Tegen deze achtergrond is 
besloten om bij het bepalen van de omvang van de vervoervraag toch u it te gaan van het 
gem iddeld aantal verplaatsingen per werkzam e per werkgebied-bedrijfstak-com binatie. 
Deze gemiddelden worden dan gezien als de best educated guess van de verhouding 
tussen het aantal werkzamen en het aantal verplaatsingen. Daarbij w o rd t ervan uitgegaan 
dat de enquête-populatie een redelijk  beeld geeft van de variëteit aan bedrijven binnen een 
werkgebied-bedrijfstak-com binatie.
Er is van genoemde regel afgeweken als een werkgebied-bedrijfstak-com binatie m inder 
dan tien bedrijven omvat. Een dergelijke beperkte populatie maakt het niet m ogelijk om 
nog van een best educated guess te spreken. Bij het berekenen van de omvang van de 
vervoervraag is voor deze werkgebied-bedrijfstak-com binaties uitgegaan van de cijfers voor
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de gehele bedrijfstakken ongeacht het type werkgebied. D it geldt voor de omvang van 
zakelijke reizen, zakelijke bezoeken en persoonlijke bezoeken. Het gaat hier om de v o l­
gende drie werkgebied-bedrijfstak-com binaties: centrum gebieden-bouwnijverheid, b innen­
stedelijke bedrijventerreinen-openbaar bestuur en suburbane bedrijventerreinen-openbaar 
bestuur.
De gehanteerde gemiddelden voor het berekenen van het aantal zakelijke reizen, zake­
lijke bezoeken en persoonlijke bezoeken z ijn  opgenomen in bijlage 8.
7.4.2 Stap 2b: bepalen van de verdeling van de vervoervraag 
per w erkgebied-bedrijfs tak-com binatie
Het bepalen van de verdeling van de vervoervraag over de onderscheiden schaalniveaus 
van herkomst of bestemming heeft geresulteerd in een solide basis voor het ophogen van 
de vervoervraag per werkgebied. H ier is een correlatie-analyse uitgevoerd tussen enerzijds 
het aantal verplaatsingen per bedrijf en anderzijds het aantal verplaatsingen per onder­
scheiden schaalniveau van herkomst o f bestemming (regionaal, interregionaal o f natio­
naal). De resultaten z ijn  in onderstaande tabellen gepresenteerd. De tabellen laten zien dat 
voor het merendeel van de werkgebied-bedrijfstak-com binaties geldt dat er een sterk statis­
tisch verband is tussen het aantal verplaatsingen en het aantal verplaatsingen met herkomst 
of bestemming op regionaal niveau. Voor een kle iner deel van de combinaties geldt bo­
vendien dat er een sterk statistisch verband is tussen het aantal verplaatsingen en het aantal 
verplaatsingen met herkomst o f bestemming op interregionaal niveau. Daar het merendeel 
van de verplaatsingen ju ist herkomst o f bestemming heeft op het regionale en in terregio­
nale schaalniveau bieden de sterke statistische verbanden een voldoende basis voor het 
bepalen van de vervoervraag voor de totale populatie van de werkgebieden. O p grond van 
deze constatering is besloten per werkgebied-bedrijfstak-com binatie de berekening van de 
vervoervraag per schaalniveau te baseren op de gem iddelde verdeling van de verplaatsin­
gen over de drie schaalniveaus van herkomst o f bestemming. Voor vier werkgebied-be- 
drijfstak-com binaties is van deze regel afgeweken: centrum gebieden-bouwnijverheid (za­
kelijke reizen, zakelijke bezoeken en persoonlijke bezoeken), centrumgebieden-groothan- 
del (zakelijke bezoeken en persoonlijke bezoeken), binnenstedelijke bedrijventerreinen- 
openbaar bestuur (woon-werkverplaatsingen, zakelijke reizen, zakelijke bezoeken en per­
soonlijke bezoeken), suburbane bedrijventerreinen-openbaar bestuur (woon-werkverplaat­
singen, zakelijke reizen, zakelijke bezoeken en persoonlijke bezoeken). Voor deze geval­
len is ofwel sprake van onvoldoende respons ofwel geen statistisch verband tussen het 
totaal aantal verplaatsingen en het aantal verplaatsingen met herkomst/bestemming op het 
regionale schaalniveau. In alle genoemde gevallen z ijn  de cijfers voor de gehele bedrijfstak 
ongeacht type werkgebied gehanteerd.
De gehanteerde cijfers voor het berekenen van de verdeling van de vervoerstromen over 
de drie schaalniveaus z ijn  opgenomen in bijlage 8.
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Afb. B7-3 Centrumgebieden: corre latiecoëffic iënt voor het verband tussen het totaal 
aantal woon-werkverplaatsingen en het aantal woon-werkverplaatsingen 
met herkomst op regionaal, interregionaal en nationaal niveau per 
werkgebied-bedrijfstak-com binatie.
n regionaal interregionaal nationaal
industrie 34 0,9797 0,7518 0,2672
bouwnijverheid 10 0,9953 0,7380 ,
groothandel 20 0,9948 0,7458 0,0596
vervoer/communicatie 12 0,9956 -0,0734 - 0,1375
dienstverlening 249 0,9992 0,0614 0,0298
openbaar bestuur 32 0,9792 0,6188 -0,0005
Afb. B7-4 Centrumgebieden: corre latiecoëffic iënt voor het verband tussen het totaal 
aantal zakelijke reizen en het aantal zake lijke reizen met bestemming op 
regionaal, interregionaal en nationaal niveau per werkgebied-bedrijfstak- 
com binatie.
n regionaal interregionaal nationaal
industrie 29 0,9891 0,8044 0,5420
bouwnijverheid 7 0,9994 0,5154 0,3078
groothandel 18 0,8204 0,9115 0,3695
vervoer/communicatie 11 0,7041 0,6773 0,2244
dienstverlening 231 0,8506 0,8263 0,1442
openbaar bestuur 33 0,8708 0,8171 0,3195
Bron: Bedrijvenenquête 1996.
Afb. B7-5 Centrumgebieden: corre latiecoëffic iënt voor het verband tussen het totaal
aantal zakelijke bezoekers en het aantal zakelijke bezoekers met herkomst
op regionaal, interregionaal en nationaal 
com binatie.
niveau per werkgebied-bedrijfstak-
n regionaal interregionaal nationaal
industrie 28 0,9884 0,9368 -■ 0,0303
bouwnijverheid 6 0,9334 - 0,153 ,
groothandel 18 0,0844 0,9780 0,6688
vervoer/communicatie 12 0,9865 0,9023 0,9956
dienstverlening 230 0,9865 0,9766 0,8165
openbaar bestuur 29 0,9716 0,8852 0,1392
Bron: Bedrijvenenquête 1996.
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Afb. B7-6 Centrumgebieden: corre latiecoëffic iënt voor het verband tussen het totaal 
aantal persoonlijke bezoekers en het aantal persoonlijke bezoekers met 
herkomst op regionaal, interregionaal en nationaal niveau per werkgebied- 
bedrijfstak-com binatie.
n regionaal interregionaal nationaal
industrie 28 0,9616 0,7016 0,5249
bouwnijverheid 7 1,000 , ,
groothandel 18 - 0,1304 0,9655 0,9530
vervoer/communicatie 11 0,9995 , 0,1788
dienstverlening 223 0,9906 0,8251 0,1103
openbaar bestuur 31 0,9940 0,2986 0,9280
Bron: Bedrijvenenquête 1996.
Afb. B7-7  B innenstedelijke bedrijventerreinen: corre latiecoëffic iënt voor het verband 
tussen het totaal aantal woon-werkverplaatsingen en het aantal woon- 
werkverplaatsingen met herkomst op regionaal, interregionaal en nationaal 
niveau per werkgebied-bedrijfstak-com binatie.
n regionaal interregionaal nationaal
industrie 32 0,9962 0,7920 0,2286
bouwnijverheid 16 0,8024 0,6643 0,5053
groothandel 36 0,9802 0,7288 0,5791
vervoer/communicatie 12 0,9899 0,3189 ,
dienstverlening 37 0,9925 0,4509 0,0179
openbaar bestuur 6 0,9775 0,4716 0,3369
Bron: Bedrijvenenquête 1996.
Afb. B7-8 B innenstedelijke bedrijventerreinen: corre latiecoëffic iënt voor het verband
tussen het totaal aantal zakelijke reizen en het aantal zakelijke reizen met
bestemming op regionaal, interregionaal en nationaal niveau per
werkgebied-bedrijfstak-com binatie.
n regionaal interregionaal nationaal
industrie 27 0,6546 0,9669 0,9223
bouwnijverheid 14 0,9836 0,4261 0,2099
groothandel 34 0,9291 0,9653 0,1308
vervoer/communicatie 12 0,9115 0,9821 - 0,1025
dienstverlening 35 0,9633 0,8100 0,5921
openbaar bestuur 6 0,2228 0,8678 0,9679
Bron: Bedrijvenenquête 1996.
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Afb. B7-9 B innenstedelijke bedrijventerreinen: corre latiecoëffic iënt voor het verband 
tussen het totaal aantal zakelijke bezoekers en het aantal zakelijke 
bezoekers met herkomst op regionaal, interregionaal en nationaal niveau per 
werkgebied-bedrijfstak-com binatie.
n regionaal interregionaal nationaal
industrie 26 0,9402 0,2923 0,2176
bouwnijverheid 13 0,9934 0,9612 - 0,1541
groothandel 34 0,9872 0,8798 - 0,0085
vervoer/communicatie 12 0,9495 0,6417 0,1867
dienstverlening 34 0,9741 0,8057 0,6489
openbaar bestuur 6 0,5962 0,0517 0,7140
Bron: Bedrijvenenquête 1996.
Afb. B7-10  B innenstedelijke bedrijventerreinen: corre latiecoëffic iënt voor het verband
tussen het totaal aantal persoonlijke bezoekers en het aantal persoonlijke
bezoekers met herkomst op regionaal, interregionaal en nationaal niveau per
werkgebied-bedrijfstak-com binatie.
n regionaal interregionaal nationaal
industrie 25 0,9949 0,6457 - 0,0338
bouwnijverheid 13 0,9972 0,9349 - 0,0048
groothandel 35 0,9770 0,4206 0,4109
vervoer/communicatie 12 0,9966 0,3482 ,
dienstverlening 34 0,8946 0,8456 0,7067
openbaar bestuur 6 1,0000 , ,
Bron: Bedrijvenenquête 1996.
Afb. B7-11 Suburbane bedrijventerreinen: corre latiecoëffic iënt voor het verband tussen
het totaal aantal woon-werkverplaatsingen en het aantal woon-w erk-
verplaatsingen met herkomst op regionaal, interregionaal en nationaal
niveau per werkgebied-bedrijfstak-com binatie.
n regionaal interregionaal nationaal
industrie 56 0,9983 0,8186 0,0334
bouwnijverheid 25 0,9737 0,6130 - 0,1062
groothandel 46 0,9620 0,6053 - 0,0115
vervoer/communicatie 11 0,9834 0,7767 0,7907
dienstverlening 40 0,9048 0,4919 0,1887
openbaar bestuur 3 0,8186 0,5218 0,7579
Bron: Bedrijvenenquête 1996.
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Afb. B7-12 Suburbane bedrijventerreinen: corre latiecoëffic iënt voor het verband tussen 
het totaal aantal zakelijke reizen en het aantal zakelijke reizen met 
bestemming op regionaal, interregionaal en nationaal niveau per 
werkgebied-bedrijfstak-com binatie.
n regionaal interregionaal nationaal
industrie 52 0,9433 0,6830 0,0990
bouwnijverheid 23 0,9843 0,1430 0,7848
groothandel 39 0,8555 0,8806 0,2115
vervoer/communicatie 11 0,9994 0,9994 - 0,0417
dienstverlening 38 0,7865 0,8356 0,4791
openbaar bestuur 3 0,7046 0,9882 0,5499
Bron: Bedrijvenenquête 1996
Afb. B7-13 Suburbane bedrijventerreinen: corre latiecoëffic iënt voor het verband tussen
het totaal aantal zakelijke bezoekers en het aantal zakelijke bezoekers met
herkomst op regionaal, interregionaal en nationaal niveau per werkgebied-
bedrijfstak-com binatie.
n regionaal interregionaal nationaal
industrie 52 0,9487 0,7995 0,5626
bouwnijverheid 22 0,9791 0,1054 0,6550
groothandel 37 0,9900 0,9761 - 0,0273
vervoer/communicatie 11 0,9666 0,7873 0,2662
dienstverlening 38 0,7831 0,7178 0,8377
openbaar bestuur 3 0,8519 0,9773 0,0358
Bron: Bedrijvenenquête 1996
Afb. B7-14 Suburbane bedrijventerreinen: corre latiecoëffic iënt voor het verband tussen
het totaal aantal persoonlijke bezoekers en het aantal persoonlijke bezoekers
met herkomst op regionaal, interregionaal en nationaal niveau per
werkgebied-bedrijfstak-com binatie.
n regionaal interregionaal nationaal
industrie 55 0,9799 0,6169 0,4845
bouwnijverheid 23 0,9437 0,9642 0,5101
groothandel 38 0,9698 0,8877 - 0,0082
vervoer/communicatie 11 0,9780 0,7781 0,7530
dienstverlening 37 0,7138 0,9405 0,8075
openbaar bestuur 3 1,0000 1,0000 1,0000
Bron: Bedrijvenenquête 1996
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De 'fo rm ule ' met behulp waarvan de vervoervraag per werkgebied-bedrijfstak-com binatie 
is berekend ziet er dan als volgt uit:
w w v-reg io = w p x  aanw per w p x  perc-regio
waarbij:
w w v-regio
wp
aanw per wp 
perc-regio
7.5 Stap 3: berekening van de vervoerstromen per werkgebied per dag
aantal woon-werkverplaatsingen met herkomst op 
regionaal niveau per dag
aantal werkzam e personen in de bedrijfstak in het betreffende 
werkgebied (gebaseerd op PWE G elderland en Bedrijvenregister 
Gemeente Eindhoven)
aantal aanwezige werkzam e personen per werkzaam 
persoon per dag (gebaseerd op Bedrijvenenquête 1996) 
percentage werkzam e personen met een woonplaats op m inder 
dan 15 kilom eter van het betreffende werkgebied 
(gebaseerd op Bedrijvenenquête 1996)
Het totale aantal woon-werkverplaatsingen van een deelgebied per schaalniveau kan dan 
worden berekend door per werkgebied de resultaten voor de zes onderscheiden bedrijfs­
takken b ij elkaar op te tellen. Een identieke w erkw ijze  is gehanteerd bij het berekenen van 
het aantal zakelijke reizen, zakelijke bezoekers en persoonlijke bezoekers per werkgebied 
per schaalniveau van herkomst o f bestemming. Ter illustratie is hier nog de form ule weer­
gegeven voor het berekenen van het aantal zakelijke bezoekers met herkomst op het inter­
regionale schaalniveau:
zb-interregionaal
waarbij:
zb-interregionaal
wp
zb per wp 
perc-interregionaal
w p x  zb per w p x  perc-interregionaal
aantal zakelijke bezoekers met herkomst op interregionaal niveau 
per dag
aantal werkzam e personen in de bedrijfstak in het betreffende 
werkgebied per dag (gebaseerd op PWE Gelderland en Bedrijven­
register Gemeente Eindhoven)
aantal zakelijke bezoekers per werkzaam persoon per dag 
(gebaseerd op Bedrijvenenquête 1996)
percentage zakelijke bezoekers met een werkplek tussen 15 en 
80 kilom eter van het betreffende werkgebied 
(gebaseerd op Bedrijvenenquête 1996)
Bijlage 8 Gehanteerde basis-cijfers voor het berekenen van de 
vervoerstromen
Basis-cijfers voor het berekenen van de omvang van de vervoerstrom en
NB: De grijsvlakken geven de werkgebied-bedrijfstak-com binaties weer waarvoor het c ijfer 
voor de gehele bedrijfstak is gehanteerd.
Afb. B8-1 Gem iddeld aantal woon-werkverplaatsingen per werkzam e per dag per 
werkgebied-bedrijfstak-com binatie
centrumgebieden binnenstedelijke b'terreinen suburbane b'terreinen
industrie 1,06 0,86 1,10
bouwnijverheid 0,81 0,96 0,67
groothandel 1,14 1,05 1,03
vervoer/communicatie 0,90 1,08 0,99
dienstverlening 1,13 1,02 0,76
openbaar bestuur 0,96 0,97 0,97
Afb. B8-2 Gem iddeld aantal zakelijke reizen per werkzam e per dag per werkgebied- 
bedrijfstak-om binatie.
centrumgebieden binnenstedelijke b'terreinen suburbane b'terreinen
industrie 0,13 0,07 0,09
bouwnijverheid 0,37 0,64 0,20
groothandel 0,40 0,37 0,48
vervoer/communicatie 0,41 0,07 0,45
dienstverlening 0,34 0,22 0,21
openbaar bestuur 0,11 0,12 0,12
Afb. B8-3 Gem iddeld aantal zakelijke bezoeken per werkzam e per week per 
werkgebied-bedrijfstak-com binatie
centrumgebieden binnenstedelijke b'terreinen suburbane b'terreinen
industrie 0,37 0,07 0,08
bouwnijverheid 0,19 0,12 0,23
groothandel 0,21 0,57 0,73
vervoer/communicatie 0,07 0,04 0,05
dienstverlening 0,31 0,24 0,17
openbaar bestuur 0,17 0,17 0,17
Afb. B8-4 Gem iddeld aantal persoonlijke bezoeken per werkzame per week per 
werkgebied-bedrijfstak-com binatie
centrumgebieden binnenstedelijke b'terreinen suburbane b'terreinen
industrie 0,77 0,02 0,03
bouwnijverheid 0,04 0,10 0,02
groothandel 0,14 0,78 0,21
vervoer/communicatie 0,14 0,07 0,04
dienstverlening 0,97 0,11 0,07
openbaar bestuur 0,46 1 0,46 0,46
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Basis-cijfers voor het berekenen van de oriëntatie van de vervoerstromen
NB: De grijsvlakken geven de w erkgebied-bedrijfstak-com binaties w eer w aarvoor het cijfer
voor de gehele bedrijfstak is gehanteerd.
Afb. B8-5 Verdeling van de woon-werkverplaatsingen over de drie schaalniveaus per 
werkgebied-bedrijfstak-combinatie.
schaalniveau centrumgebieden binnenstedelijke b'terreinen suburbane b'terreinen
industrie 0 - 15 km 82,4% 89,8% 90,1%
15 - 80 km 16,6% 9,3% 9,2%7
> 80 km 1,0% 0,9% 0,8%
bouw­ 0 - 15 km 92,2% 73,8% 85,9%
nijverheid 15 - 80 km 7,8% 25,4% 13,1%
> 80 km 0,0% 0,8% 1,0%
groothandel 0 - 15 km 85,2% 89,0% 83,3%
15 - 80 km 14,1% 10,5% 15,6%
> 80 km 0,7% 0,5% 1,2%
vervoer/ 0 - 15 km 85,7% 87,5% 87,6%
communicatie 15 - 80 km 14,2% 12,5% 11,3%
> 80 km 0,2% 0,0% 1,1%
dienst- 0 - 15 km 87,3% 87,8% 75,3%
verlening 15 - 80 km 11,7% 11,3% 23,3%
> 80 km 1,0% 0,8% 1,4%
openbaar 0 - 15 km 74,5% 75,1% 75,1%
bestuur 15 - 80 km 24,7% 24,0% 24,0%
> 80 km 0,7% 0,9% 0,9%
Afb. B8-6 Verdeling van de zakelijke reizen over de drie schaalniveaus per
werkgebied-bedrijfstak-combinatie.
schaalniveau centrumgebieden binnenstedelijke b'terreinen suburbane b'terreinen
industrie 0 - 15 km 57,8% 35,6% 43,9%
15 - 80 km 28,3% 43,5% 37,6%
> 80 km 13,8% 20,9% 18,5%
bouw- 0 - 15 km 57,2% 58,8% 43,2%
nijverheid 15 - 80 km 31,1% 27,4% 45,6%
> 80 km 11,7% 13,8% 11,2%
groot- 0 - 15 km 30,0% 49,5% 49,0%
handel 15 - 80 km 52,9% 43,5% 44,8%
> 80 km 17,2% 7,0% 6,3%
vervoer/ 0 - 15 km 81,3% 33,4% 50,2%
communicatie 15 - 80 km 17,3% 62,3% 42,4%
> 80 km 1,4% 4,3% 7,4%
dienstverlening 0 - 15 km 53,2% 50,7% 31,0%
15 -  80 km 37,6% 34,2% 46,8%
> 80 km 9,2% 15,1% 22,2%
openbaar 0 - 15 km 42,8% 41,4% 41,4%
bestuur 15 - 80 km 46,9% 47,3% 47,3%
> 80 km 10,3% 11,3% 11,3%
Gehanteerde basis-cijfers voor het berekenen van de vervoerstromen 287
Afb. B8-7  Verdeling van de zake lijk  bezoeken over de drie schaalniveaus per 
werkgebied-bedrijfstak-com binatie.
schaalniveau centrumgebieden binnenstedelijke b'terreinen suburbane b'terreinen
industrie 0 - 15 km 77,5% 50,5% 37,8%
15 - 80 km 17,4% 30,1% 40,2%
> 80 km 5,2% 19,4% 22,0%
bouwnijverheid 0 - 15 km 69,1% 67,4% 68,7%
15 - 80 km 19,2% 25,4% 17,9%
> 80 km 11,7% 7,1% 13,3%
groothandel 0 - 15 km 62,6% 72,9% 59,9%
15 - 80 km 32,1% 21,8% 36,2%
> 80 km 5,3% 5,3% 3,9%
vervoer/ 0 - 15 km 44,5% 46,5% 51,1%
communicatie 15 - 80 km 16,3% 42,0% 40,5%
> 80 km 39,3% 11,5% 8,5%
dienstverlening 0 - 15 km 56,8% 62,7% 39,8%
15 - 80 km 33,1% 31,6% 37,9%
> 80 km 10,0% 5,7% 22,2%
openbaar 0 - 15 km 69,7% 69,1% 69,1%
bestuur 15 - 80 km 25,4% 24,9% 24,9%
> 80 km 4,9% 6,0% 6,0%
Afb. B8-8 Verdeling van de persoonlijke bezoeken over de drie schaalniveaus per 
werkgebied-bedrijfstak-com binatie.
schaalniveau centrumgebieden binnenstedelijke b'terreinen suburbane b'terreinen
industrie 0 -  15 km 91,7% 58,5% 42,2%
15 - 80 km 7,5% 20,6% 51,2%
> 80 km 0,8% 21,0% 6,6%
bouw- 0 - 15 km 66,5% 75,0% 49,8%
nijverheid 15 - 80 km 22,6% 18,2% 31,5%
> 80 km 10,9% 6,8% 18,7%
groothandel 0 - 15 km 62,2% 59,8% 72,5%
15 - 80 km 32,4% 34,2% 26,6%
> 80 km 5,4% 5,9% 0,8%
vervoer/ 0 - 15 km 99,8% 96,7% 66,3%
communicatie 15 - 80 km 0,0% 3,3% 20,4%
> 80 km 0,2% 0,0% 13,3%
dienstverlening 0 - 15 km 84,9% 75,3% 52,2%
15 - 80 km 14,3% 21,1% 34,0%
> 80 km 0,8% 3,7% 13,8%
openbaar 0 - 15 km 81,9% 83,0% 83,0%
bestuur 15 - 80 km 14,3% 13,5% 13,5%
> 80 km 3,8% 3,6% 3,6%
Bron voor alle tabellen: Bedrijvenenquête 1996.
Bijlage 9 Berekende omvang en samenstelling van de 
vervoerstromen van en naar de negen werkgebieden 
voor de jaren 1986/1988, 1991 en 1996
Centrumgebieden
Afb. B9-1 Aantal verplaatsingen per dag van en naar Apeldoorn-Centrum  in 1986, 
1991 en 1996.
1986 1991 1996 groei per
abs % abs % abs % jaar
woon-werkverplaatsingen 7.846 46% 7.990 46% 7.573 45% 0%
zakelijke reizen 2.073 12% 2.160 12% 2.054 12% 0%
zakelijke bezoekers 1.995 12% 1.977 11% 1.850 11% -1%
persoonlijke bezoekers 5.234 31% 5.401 31% 5.298 32% 0%
totaal 17.148 100% 17.528 100% 16.775 100% 0%
Afb. B9-2 Aantal verplaatsingen per dag van en naar Arnhem-Centrum in 1986, 1991
en 1996.
1986 1991 1996 groei per
abs % abs % abs % jaar
woon-werkverplaatsingen 9.953 48% 10.968 49% 10.214 48% 0%
zakelijke reizen 2.557 12% 2.833 13% 2.751 13% 1%
zakelijke bezoekers 2.245 11% 2.386 11% 2.217 10% 0%
persoonlijke bezoekers 5.871 28% 6.349 28% 6.148 29% 0%
totaal 20.625 100% 22.536 100% 21.330 100% 0%
Afb. B9-3 Aantal verplaatsingen per dag van en naar Eindhoven-Centruim in 1988,
1991 en 1996.
1988 1991 1996 groei per
abs % abs % abs % jaar
woon-werkverplaatsingen 20.961 45% 22.557 45% 19.990 45% -1%
zakelijke reizen 5.974 13% 6.497 13% 5.807 13% 0%
zakelijke bezoekers 5.382 12% 5.743 11% 4.908 11% -1%
persoonlijke bezoekers 14.338 31% 15.762 31% 13.607 31% -1%
totaal 46.655 100% 50.558 100% 44.312 100% -1%
Binnenstedelijke bedrijventerre inen
Afb. B9-4 Aantal verplaatsingen per dag van en naar Apeldoorn-De V lijt  in 1986, 
1991 en 1996.
abs
1986
% abs
1991
% abs
1996
%
groei per 
jaar
woon-werkverplaatsingen 1.946 56% 2.229 59% 2.058 61% 1%
zakelijke reizen 430 12% 450 12% 483 14% 1%
zakelijke bezoekers 487 14% 485 13% 494 15% 0%
persoonlijke bezoekers 623 18% 583 16% 358 11% -4%
totaal 3.485 100% 3.748 100% 3.393 100% 0%
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Afb. B-9-5 Aantal verplaatsingen per dag van en naar Arnhem-Kleefsche Waard in 
1986, 1991 en 1996.
1986 1991 1996 groei per
abs % abs % abs % jaar
woon-werkverplaatsingen 9.939 66% 10.166 65% 9.294 65% -1%
zakelijke reizen 2.046 14% 2.108 13% 1.905 13% -1%
zakelijke bezoekers 1.623 11% 1.685 11% 1.613 11% 0%
persoonlijke bezoekers 1.542 10% 1.717 11% 1.505 11% 0%
totaal 15.150 100% 15.676 100% 14.317 100% -1%
Afb. B9-6 Aantal verplaatsingen per dag van en naar Eindhoven-De Kade in 1988,
1991 en 1996.
1988 1991 1996 groei per
aantal % aantal % aantal % jaar
woon-werkverplaatsingen 6.999 80% 6.896 80% 4.875 76% -4%
zakelijke reizen 758 9% 777 9% 641 10% -2%
zakelijke bezoekers 643 7% 631 7% 542 8% -2%
persoonlijke bezoekers 335 4% 335 4% 394 6% 2%
totaal 8.734 100% 8.639 100% 6.453 100% -3%
Suburbane bedrijventerreinen
Afb. B9-7 Aantal verplaatsingen per dag van en naar Apeldoorn-Malkenschoten in 
1986, 1991 en 1996.
1986 1991 1996 groei per
abs % abs % abs % jaar
woon-werkverplaatsingen 4.809 68% 5.533 68% 6.122 65% 3%
zakelijke reizen 967 14% 1.098 13% 1.432 15% 5%
zakelijke bezoekers 902 13% 1.087 13% 1.326 14% 5%
persoonlijke bezoekers 386 5% 471 6% 593 6% 5%
totaal 7.064 100% 8.189 100% 9.473 100% 3%
Afb. B9-8 Aantal verplaatsingen per dag van en naar Arnhem-De Aam in 1986, 1991
en 1996.
1986 1991 1996 groei per
abs % abs % abs % jaar
woon-werkverplaatsingen 1.043 72% 1.062 71% 1.227 63% 2%
zakelijke reizen 151 10% 195 13% 298 15% 10%
zakelijke bezoekers 172 12% 178 12% 323 17% 9%
persoonlijke bezoekers 75 5% 51 3% 98 5% 3%
totaal 1.440 100% 1.486 100% 1.946 100% 4%
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Afb. B9-9 Aantal verplaatsingen per dag van en naar Eindhoven-De Hurk in 1988, 
1991 en 1996.
abs
1988
% abs
1991
% abs
1996
%
groei per 
jaar
woon-werkverplaatsingen 11.607 71% 12.718 70% 11.651 67% 0%
zakelijke reizen 1.961 12% 2.386 13% 2.339 13% 2%
zakelijke bezoekers 2.105 13% 2.446 13% 2.529 15% 3%
persoonlijke bezoekers 601 4% 703 4% 833 5% 5%
totaal 16.275 100% 18.253 100% 17.353 100% 1%
Bron voor alle tabellen: Bedrijvenenquête 1996.
Bijlage 10 Berekende oriëntatie van de vervoerstromen van en 
naar de negen werkgebieden voor de jaren 
1986/1988, 1991 en 1996
Centrumgebieden
Afb. B10-1 Herkomst respectievelijk bestemming van de vier soorten verplaatsingen van 
en naar Apeldoorn-Centrum  voor de jaren 1986, 1991 en 1996 (in aantal 
verplaatsingen per dag).
1986 1991 1996
woon-werkverplaatsingen
regionaal 6.582 84% 6.695 84% 6.328 84%
interregionaal 1.195 15% 1.226 15% 1.177 16%
nationaal 68 1% 70 1% 68 1%
zakelijke reizen
regionaal 1.181 57% 1.230 57% 1.116 54%
interregionaal 709 34% 745 34% 753 37%
nationaal 183 9% 185 9% 185 9%
zakelijke bezoekers
regionaal 1.298 65% 1.256 64% 1.142 62%
interregionaal 525 26% 543 27% 543 29%
nationaal 172 9% 177 9% 165 9%
persoonlijke bezoekers
regionaal 4.531 87% 4.647 86% 4.510 85%
interregionaal 643 12% 689 13% 720 14%
nationaal 60 1% 65 1% 69 1%
Bron: Bedrijvenenquête 1996.
Afb. B10-2 Herkomst respectievelijk bestemming van de vier soorten verplaatsingen van
en naar Arnhem -Centrum  voor de jaren 1986, 1991 en 1996.
1986 1991 1996
woon-werkverplaatsingen
regionaal 8.200 82% 9.004 82% 8.421 82%
interregionaal 1.673 17% 1.878 17% 1.711 17%
nationaal 80 1% 86 1% 82 1%
zakelijke reizen
regionaal 1.445 57% 1.612 57% 1.530 56%
interregionaal 892 35% 985 35% 987 36%
nationaal 220 9% 236 8% 234 9%
zakelijke bezoekers
regionaal 1.440 64% 1.512 63% 1.362 61%
interregionaal 607 27% 658 28% 649 29%
nationaal 198 9% 216 9% 206 9%
persoonlijke bezoekers
regionaal 5.014 85% 5.399 85% 5.193 84%
interregionaal 762 13% 841 13% 853 14%
nationaal 94 2% 108 2% 102 2%
Bron: Bedrijvenenquête 1996.
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A fb . B 10-3  Herkom st respectievelijk bestem m ing van de vier soorten verplaatsingen van
en naar E indhoven-Centrum  voor de jaren 1988, 1991 en 1996.
1988 1991 1996
woon-werkverplaatsingen
regionaal 17.778 85% 19.125 85% 16.888 84%
interregionaal 3.000 14% 3.231 14% 2.927 15%
nationaal 184 1% 201 1% 174 1%
zakelijke reizen
regionaal 3.372 56% 3.630 56% 3.216 55%
interregionaal 2.067 35% 2.286 35% 2.072 36%
nationaal 535 9% 581 9% 520 9%
zakelijke bezoekers
regionaal 3.422 64% 3.594 63% 3.026 62%
interregionaal 1.474 27% 1.624 28% 1.425 29%
nationaal 486 9% 525 9% 457 9%
persoonlijke bezoekers
regionaal 12.369 86% 13.545 86% 11.620 85%
interregionaal 1.818 13% 2.050 13% 1.826 13%
nationaal 150 1% 167 1% 161 1%
Bron: Bedrijvenenquête 1996 
Binnenstedelijke bedrijventerre inen
Afb. B10-4 Herkomst respectievelijk bestemming van de vier soorten verplaatsingen van
en naar Apeldoorn-De V lijt voor de jaren 1986, 1991 en 1996.
1986 1991 1996
woon-werkverplaatsingen
regionaal 1.597 84% 1.844 84% 1.765 87%
interregionaal 294 15% 341 15% 248 12%
nationaal 15 1% 18 1% 16 1%
zakelijke reizen
regionaal 206 50% 218 49% 242 51%
interregionaal 159 38% 166 38% 167 35%
nationaal 51 12% 58 13% 65 14%
zakelijke bezoekers
regionaal 315 68% 312 66% 311 65%
interregionaal 122 26% 131 28% 141 29%
nationaal 29 6% 30 6% 29 6%
persoonlijke bezoekers
regionaal 428 72% 426 75% 238 69%
interregionaal 139 23% 115 20% 88 26%
nationaal 29 5% 25 4% 17 5%
Bron: Bedrijvenenquête 1996
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A fb . B 10-5  Herkom st respectievelijk bestem m ing van de vier soorten verplaatsingen van
en naar Arnhem-Kleefsche W aard voor de jaren 1986, 1991 en 1996.
1986 1991 1996
woon-werkverplaatsingen
regionaal 8.506 87% 8.665 86% 7.968 87%
interregionaal 1.235 13% 1.292 13% 1.130 12%
nationaal 65 1% 64 1% 60 1%
zakelijke reizen
regionaal 1.005 50% 1.033 50% 929 50%
interregionaal 735 37% 763 37% 690 37%
nationaal 259 13% 260 13% 238 13%
zakelijke bezoekers
regionaal 999 64% 1.043 65% 996 65%
interregionaal 417 27% 427 27% 417 27%
nationaal 134 9% 135 8% 126 8%
persoonlijke bezoekers
regionaal 962 67% 1.082 67% 934 66%
interregionaal 394 27% 433 27% 390 28%
nationaal 88 6% 95 6% 84 6%
Bron: Bedrijvenenquête 1996.
Afb. B I0 -6  Herkomst respectievelijk bestemming van de vier soorten verplaatsingen van
en naar Eindhoven-De Kade voor de jaren 1988, 1991 en 1996.
1988 1991 1996
woon-werkverplaatsingen
regionaal 6.213 89% 6.110 89% 4.284 88%
interregionaal 708 10% 709 10% 524 11%
nationaal 59 1% 58 1% 39 1%
zakelijke reizen
regionaal 323 43% 337 44% 287 45%
interregionaal 297 40% 301 39% 245 39%
nationaal 131 17% 132 17% 99 16%
zakelijke bezoekers
regionaal 350 55% 345 55% 311 59%
interregionaal 182 29% 179 29% 146 28%
nationaal 100 16% 98 16% 69 13%
persoonlijke bezoekers
regionaal 201 63% 205 64% 243 65%
interregionaal 81 25% 79 25% 98 26%
nationaal 38 12% 37 12% 32 9%
Bron: Bedrijvenenquête 1996.
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Suburbane bedrijventerreinen
A fb . B 1 0 -7  Herkom st respectievelijk bestem m ing van de vier soorten verplaatsingen van
en naar A peldoorn-M alkenschoten voor de jaren 1986, 1991 en 1996.
1986 1991 1996
woon-werkverplaatsingen
regionaal 3.988 83% 4.634 84% 5.101 83%
interregionaal 769 16% 842 15% 955 16%
nationaal 51 1% 57 1% 65 1%
zakelijke reizen
regionaal 368 38% 435 40% 596 42%
interregionaal 432 45% 487 44% 635 44%
nationaal 168 17% 176 16% 201 14%
zakelijke bezoekers
regionaal 435 48% 548 50% 693 52%
interregionaal 321 36% 382 35% 464 35%
nationaal 147 16% 157 14% 169 13%
persoonlijke bezoekers
regionaal 236 61% 300 64% 394 66%
interregionaal 117 30% 137 29% 160 27%
nationaal 32 8% 34 7% 39 7%
Bron: Bedrijvenenquête 1996.
Afb. B10-8 Herkomst respectievelijk bestemming van de vier soorten verplaatsingen van
en naar Arnhem -De Aam voor de jaren 1986, 1991 en 1996.
1986 1991 1996
woon-werkverplaatsingen
regionaal 916 88% 937 88% 1.063 87%
interregionaal 118 11% 116 11% 152 12%
nationaal 9 1% 9 1% 12 1%
zakelijke reizen
regionaal 68 45% 89 46% 138 46%
interregionaal 63 42% 83 43% 130 44%
nationaal 19 13% 23 12% 30 10%
zakelijke bezoekers
regionaal 93 54% 97 55% 185 57%
interregionaal 59 34% 59 33% 111 34%
nationaal 20 12% 21 12% 28 9%
persoonlijke bezoekers
regionaal 50 67% 30 58% 64 65%
interregionaal 22 29% 19 37% 30 31%
nationaal 3 4% 3 6% 4 4%
Bron: Bedrijvenenquête 1996.
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Afb. B10-9 Herkomst respectievelijk bestemming van de vier soorten verplaatsingen van 
en naar Eindhoven-De Hurk voor de jaren 1988, 1991 en 1996.
1988 1991 1996
woon-werkverplaatsingen
regionaal 10.164 88% 11.002 87% 9.994 86%
interregionaal 1.340 12% 1.596 13% 1.545 13%
nationaal 103 1% 119 1% 112 1%
zakelijke reizen
regionaal 860 44% 1.019 43% 1.001 43%
interregionaal 840 43% 1.036 43% 1.023 44%
nationaal 262 13% 331 14% 315 13%
zakelijke bezoekers
regionaal 1.133 54% 1.311 54% 1.370 54%
interregionaal 705 33% 812 33% 857 34%
nationaal 267 13% 323 13% 302 12%
persoonlijke bezoekers
regionaal 342 57% 400 57% 517 62%
interregionaal 221 37% 252 36% 265 32%
nationaal 38 6% 51 7% 51 6%
Bron: Bedrijvenenquête 1996.
Bijlage 11 Werkwijze voor het berekenen van de reistijden en 
-afstanden per auto, openbaar vervoer en fiets
De duurzame bereikbaarheid van de negen werkgebieden is bepaald op grond van de 
bereikbaarheid van de werkgebieden vanuit de omliggende woonplaatsen met auto, open­
baar vervoer en fiets. Het aantal om liggende woonplaatsen is beperkt tot de woonplaatsen 
die z ijn  gelegen binnen een gebied met een straal van 30 kilom eter rondom een werkge­
bied. Deze beperking betekent dat voor elk werkgebied tenminste 90%  van alle woon- 
werkverplaatsingen in de beschouwing z ijn  betrokken (zie Afb. 6-12). De mate waarin de 
werkgebieden vanuit de om liggende woonplaatsen bereikbaar z ijn  per openbaar vervoer is 
bepaald op grond van gegevens over de reistijd per auto, de reistijd per openbaar vervoer 
en het aantal overstappen bij gebruik van het openbaar vervoer. De mate waarin de w erk­
gebieden vanuit de om liggende woonplaatsen bereikbaar z ijn  per fiets is bepaald op grond 
van gegevens over de reisafstand. H ieronder is per vervoerm iddel aangegeven uit welke 
bron de relevante gegevens z ijn  verkregen en hoe de gegevens z ijn  berekend.
Berekenen re istijden per auto
Bij het berekenen van de reistijden per auto is rekening gehouden met twee componenten: 
(i) reistijd over de weg; (ii) parkeertijd bestaande uit het zoeken van een parkeerplaats en 
de loop tijd  van parkeerplaats naar werkplek. De reistijd over de weg is berekend voor de 
afstand tussen het zwaartepunt van elke woonplaats binnen de dertig-kilom eter-zone van 
een werkgebied en het zwaartepunt van elk werkgebied. Voor het berekenen is gebruik 
gemaakt van de routeplanner Route66. D it programma biedt m ogelijkheden om de reis- 
snelheid op verschillende soorten wegen apart in te stellen, waardoor rekening kan worden 
gehouden met de congestie op de wegen gedurende de spits. Het programma is om onder 
andere deze reden beter geschikt voor het berekenen van de reistijden dan bijvoorbeeld 
het landelijk  M odel van het M in isterie van Verkeer & Waterstaat (Coopmans 1993: 50; 
Hakkesteegt & Coopmans 1994: 53). In Afb. B11-1 z ijn  de gehanteerde snelheden voor 
verschillende wegtypen weergegeven. De parkeertijd is voor centrumgebieden op 5 m inu­
ten gesteld en voor beide typen bedrijventerreinen op 2 m inuten (Goeverden & Van den 
Heuvel 1993: B6; Hilbers 1993: 10; Hilbers & Verroen 1993: 157-158). Voor enkele w erk­
gebieden z ijn  deze tijden aangepast in verband met de excentrische ligging van het 
zwaartepunt binnen het werkgebied (zie Afb. B11-2).
Berekening re istijden per openbaar vervoer
Voor het berekenen van de reistijden per co llectie f openbaar vervoer is inform atie gebruikt 
van het bedrijf O V Reisinformatie. D it bedrijf hanteert b ij het berekenen van de reistijden 
de volgende rekenmethode. Allereerst is voor elke woonplaats het centrale viercijferige 
postcodegebied bepaald. Vervolgens is voor elk postcodegebied het zwaartepunt op basis 
van de postadressen vastgesteld. Vanuit d it zwaartepunt is vervolgens een openbaar ver- 
voerhalte geselecteerd van waaru it een reis kan worden gemaakt naar het betreffende 
werkgebied onder de voorwaarden dat de aankomsttijd rondom 08.30 uur ligt en de reis­
tijd  zo klein m ogelijk  is. Bovendien mag de loop tijd  naar de halte niet meer dan een half 
uur bedragen en b lijf t het aantal haltes dat in de selectie is betrokken beperkt tot 12. De 
reistijd is vervolgens als volgt berekend: (i) de loop tijd  van het centrum van het vie rc ijferig  
postcode-gebied tot de geselecteerde halte; (ii) de reistijd per openbaar vervoer to t de halte 
in de nabijhe id van het zes-cijferige postcode-gebied van aankomst (onder de voorwaarden
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Afb. B11-1 Reissnelheden op verschillende wegtypen zoals gehanteerd door het
M inisterie van Verkeer & Waterstaat (Landelijk M odel) en Route66 en zoals 
gehanteerd in het onderzoek.
toegestane snelheden snelheden gehanteerde
snelheden Landelijk Model Route66 snelheden
autosnelweg 120/100 105/95 100 90
autoweg 100 85 80 75
hoofdweg 80 70 70 70
regionale weg 80 70 60 60
lokale weg 80/50 70 40 40
secundaire weg 80 70 30 30
veerdienst - - 10 10
tunnel 100/80 - 50 50
Afb. B11-2 Gehanteerde parkeertijden voor de negen werkgebieden, in m inuten
Apeldoorn Arnhem Eindhoven
centrumgebieden 5 7 5
binnenstedelijke bedrijventerreinen 2 4 4
suburbane bedrijventerreinen 2 2 2
van aankomsttijd en korte totale reistijd); (iii) de loop tijd  van de halte tot en met centrum 
van zescijferige postcode.
Berekening reisafstanden fiets
De berekening van de afstand per fiets is gebruik gemaakt van Route66. D it programma 
beschikt over een speciale m ogelijkheid voor het bepalen van fietsroutes tussen twee pun­
ten. Bij het berekenen van de fietsafstand is dezelfde w erkw ijze  gehanteerd als b ij het 
berekenen van de autoreistijden: per woonplaats en werkgebied is een zwaartepunt vastge­
steld. Vervolgens is de afstand over de weg tussen deze twee punten berekend.
Verta ling naar duurzam e bereikbaarheid
De gegevens over de reistijden per auto, openbaar vervoer en fiets z ijn  aan de hand van 
zogenaamde acceptatiegrenzen vertaald naar de duurzame bereikbaarheid van een w erk­
gebied. Voor een toe lich ting op de w erkw ijze  w ord t verwezen naar § 6.5.3.
Bijlage 12 Duurzame bereikbaarheid van de werkgelegenheid in
de negen werkgebieden
Centrumgebieden
Afb. B12-1 Duurzame bereikbaarheid van de werkgelegenheid in Apeldoorn-Centrum
aantal duurzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonische variant beleidsvariant spartaanse variant
wp % wp % wp %
stad 1.621 1.621 100% 1.621 100% 1.621 100%
0-15 km 601 0 0% 3 0% 463 77%
15-30 km 121 0 0% 4 3% 58 48%
totaal 2.343 1.621 69% 1.628 69% 2.142 91%
waarvan per openbaar vervoer 0 0% 7 0% 521 24%
Bron: Bedrijvenenquête 1996, OV Reisinformatie 1996 en Route 66 1996.
Afb. B Î2 -2 Duurzame bereikbaarheid van de werkgelegenheid in Arnhem-Centrum
aantal duurzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
wp % wp % wp %
stad 463 463 100% 463 100% 463 100%
0-15 km 429 1 0% 160 37% 242 56%
15-30 km 220 0 0% 33 15% 160 73%
totaal 1.112 464 42% 656 59% 865 78%
waarvan per openbaar vervoer 1 0% 155 24% 332 38%
Bron: Bedrijvenenquête 1996, OV Reisinformatie 1996 en Route 66 1996.
Afb. B12-3 Duurzame bereikbaarheid van de werkgelegenheid in Eindhoven-Centrum
aantal duurzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
w p % wp % wp %
stad 1.248 1.248 100% 1.248 100% 1.248 100%
0-15 km 1.103 0 0% 38 3% 588 53%
15-30 km 396 27 7% 147 37% 215 54%
totaal 2.747 1.275 46% 1.433 52% 2.051 75%
waarvan per openbaar vervoer 27 2% 185 13% 734 36%
Bron: Bedrijvenenquête 1996, O V Reisinformatie 1996 en Route 66 1996.
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Binnenstedelijke bedrijventerreinen
Afb. 812-4  Duurzame bereikbaarheid van de werkgelegenheid in Apeldoorn-De V lijt
aan tal duurzam e bereikbaarheid  volgens
w erkzam en hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
w p % wp % w p %
stad 202 202 100% 202 100% 202 100%
0-15 km 43 0 0% 1 2% 3 7%
15-30 km 22 0 0% 0 0% 2 9%
totaal 267 202 76% 203 76% 207 78%
waarvan per openbaar vervoer 0 0% 0 0% 2 1%
Bron: B edrijvenenquête 1996, O V  Reisinform atie 1996 en Route 66 1996.
Afb. 812-5 Duurzame bereikbaarheid van de werkgelegenheid in Arnhem-Kleefsche
W aard
aan tal duurzam e bereikbaarheid  volgens
w erkzam en hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
wp % wp % w p %
stad 760 0 0% 760 100% 760 100%
0-15 km 792 0 0% 185 23% 507 64%
15-30 km 134 0 0% 0 0% 58 43%
totaal 1.686 0 0% 945 56% 1.325 79%
waarvan per openbaar vervoer 0 0% 185 20% 367 28%
Bron: B edrijvenenquête 1996, O V  Reisinform atie 1996 en Route 66 1996.
Afb. 812-6 Duurzame bereikbaarheid van de werkgelegenheid in Eindhoven-De Kade
aan tal duurzam e bereikbaarheid  volgens
w erkzam en hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
wp % wp % w p %
stad 769 0 0% 769 100% 769 100%
0-15 km 337 0 0% 69 20% 106 31%
15-30 km 90 0 0% 9 10% 52 58%
totaal 1.196 0 0% 847 71% 927 78%
waarvan per openbaar vervoer 0 0% 9 1% 53 6%
Bron: Bedrijvenenquête 1996, O V Reisinformatie 1996 en Route 66 1996.
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Suburbane bedrijventerreinen
Afb. B12-7  Duurzame bereikbaarheid van de werkgelegenheid in Apeldoorn- 
Malkenschoten
aantal duurzam e bereikbaarheid volgens
w erkzam en hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
w p % w p % w p %
stad 1.281 0 0% 1.281 100% 1.281 100%
0-15 km 439 0 0% 80 18% 104 24%
15-30 km 121 0 0% 0 0% 0 0%
totaal 1.841 0 0% 1.361 74% 1.385 75%
waarvan per openbaar vervoer 0 0% 0 0% 0 0%
Bron: B edrijvenenquête 1996, O V  Reisinform atie 1996 en Route 66 1996.
Afb. B12-8 Duurzame bereikbaarheid van de werkgelegenheid in ,A rnhem -De Aam
aantal d uurzam e bereikbaarheid volgens
w erkzam en hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
w p % w p % w p %
stad 165 165 100% 165 100% 165 100%
0-15 km 235 0 0% 9 4% 52 22%
15-30 km 49 0 0% 0 0% 22 45%
totaal 449 165 37% 174 39% 239 53%
waarvan per openbaar vervoer 0 0% 0 0% 24 10%
Bron: B edrijvenenquête 1996, O V  Reisinform atie 1996 en Route 66 1996.
Afb. B12-9 Duurzame bereikbaarheid van de werkgelegenheid in 1Eindhoven-De Hurk
aantal d uurzam e bereikbaarheid volgens
w erkzam en hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
w p % w p % w p %
stad 1.003 0 0% 1.003 100% 1.003 100%
0-15 km 781 0 0% 198 25% 236 30%
15-30 km 196 0 0% 0 0% 0 0%
totaal 1.980 0 0% 1.201 61% 1.239 63%
waarvan per openbaar vervoer 0 0% 0 0% 0 0%
Bron: Bedrijvenenquête 1996, O V Reisinformatie 1996 en Route 66 1996.
Bijlage 13 Duurzame bereikbaarheid van de arbeidsintensieve 
werkgelegenheid in de negen werkgebieden
Centrumgebieden
Afb. B13-1 Duurzame bereikbaarheid van de arbeidsintensieve sectoren in A pe ldoorn­
Centrum
aantal du urzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
wp % wp % wp %
stad 1.482 1.482 100% 1.482 100% 1.482 100%
0-15 km 574 0 0% 1 0% 445 78%
15-30 km 101 0 0% 4 4% 48 48%
totaal 2.157 1.482 69% 1.487 69% 1.975 92%
Afb. B13-2 Duurzame bereikbaarheid van de arbeidsintensieve sectoren in Arnhem-
Centrum
aantal du urzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
wp % wp % wp %
stad 387 387 100% 387 100% 387 100%
0-15 km 376 1 0% 140 37% 207 55%
15-30 km 191 0 0% 27 14% 136 71%
totaal 954 388 41% 554 58% 730 77%
Afb. B13-3 Duurzame bereikbaarheid van de arbeidsintensieve sectoren in Eindhoven-
Centrum
aantal du urzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
wp % wp % wp %
stad 1.125 1.125 100% 1.125 100% 1.125 100%
0-15 km 984 25 3% 35 4% 522 53%
15-30 km 374 0 0% 142 38% 207 55%
totaal 2.483 1.150 46% 1.302 52% 1.854 75%
Binnenstedelijke bedrijventerre inen
Afb. B13-4 Duurzame bereikbaarheid van de arbeidsintensieve sectoren in Apeldoorn- 
De V lijt
aantal duurzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
wp % wp % wp %
stad 120 120 100% 120 100% 120 100%
0-15 km 29 0 0% 0 0% 1 3%
15-30 km 16 0 0% 0 0% 2 13%
totaal 165 120 73% 120 73% 123 75%
302 Bijlage 13
Afb. B13-5 Duurzame bereikbaarheid van de arbeidsintensieve sectoren in Arnhem- 
Kleefsche W aard
aantal du urzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
wp % wp % wp %
stad 106 0 0% 106 100% 106 100%
0-15 km 112 0 0% 24 21% 83 74%
15-30 km 10 0 0% 0 0% 6 60%
totaal 228 0 0% 130 57% 195 86%
Afb. B13-6 Duurzame bereikbaarheid van de arbeidsintensieve sectoren in Eindhoven-
De Kade
aantal du urzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
wp % wp % wp %
stad 62 0 0% 62 100% 62 100%
0-15 km 39 0 0% 9 23% 16 41%
15-30 km 7 0 0% 2 29% 2 29%
totaal 108 0 0% 73 68% 80 74%
Suburbane bedrijventerre inen
Afb. B13-7  Duurzame bereikbaarheid van de arbeidsintensieve sectoren in Apeldoorn- 
Malkenschoten
aantal du urzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
wp % wp % wp %
stad 55 0 0% 55 100% 55 100%
0-15 km 21 0 0% 3 14% 3 14%
15-30 km 27 0 0% 0 0% 0 0%
totaal 103 0 0% 58 56% 58 56%
Afb. B13-8 Duurzame bereikbaarheid van de arbeidsintensieve sectoren in Arnhem-
De Aam
aantal du urzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
wp % wp % wp %
stad 15 15 100% 15 100% 15 100%
0-15 km 41 0 0% 1 2% 6 15%
15-30 km 8 0 0% 0 0% 4 50%
totaal 64 15 23% 16 25% 25 39%
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Afb. B13-9 Duurzame bereikbaarheid van de arbeidsintensieve sectoren in Eindhoven- 
De H urk
aantal duurzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
wp % wp % wp %
stad 73 0 0% 73 100% 73 100%
0-15 km 110 0 0% 13 12% 22 20%
15-30 km 48 0 0% 0 0% 0 0%
totaal 231 0 0% 86 37% 95 41%
Bron voor alle tabellen: Bedrijvenenquête 1996, OV Reisinformatie 1996 en Route 66 1996.
Bijlage 14 Duurzame bereikbaarheid van de arbeidsintensieve 
werkgelegenheid na verplaatsing naar 
centrumgebieden respectievelijk suburbane 
bedrijventerreinen
Gewenste verplaatsingen: verplaatsing van binnenstedelijk bedrijventerre inen naar 
centrumgebieden
Afb. 814-1 Verplaatsing van de arbeidsintensieve werkgelegenheid van Apeldoorn- 
De V lijt  naar Apeldoorn-Centrum
aantal duurzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
oude nieuwe oude nieuwe oude nieuwe
locatie locatie locatie locatie locatie locatie
stad 120 100% 100% 100% 100% 100% 100%
0-15 km 29 0% 0% 0% 7% 3% 79%
15-30 km 16 0% 0% 0% 6% 13% 44%
totaal 165 73% 73% 73% 75% 75% 91%
Afb. 814-2 Verplaatsing van de arbeidsintensieve werkgelegenheid van Arnhem-
Kleefsche W aard naar Arnhem-Centrum
aantal duurzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
oude nieuwe oude nieuwe oude nieuwe
locatie locatie locatie locatie locatie locatie
stad 106 0% 100% 100% 100% 100% 100%
0-15 km 112 0% 0% 21% 37% 3% 79%
15-30 km 10 0% 0% 0% 0% 13% 44%
totaal 228 0% 46% 57% 64% 75% 91%
Afb. 814-3 Verplaatsing van de arbeidsintensieve wefkgelegenheid van Eindhoven-
De Kade naar Eindhoven-Centrum
aantal duurzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
oude nieuwe oude nieuwe oude nieuwe
locatie locatie locatie locatie locatie locatie
stad 62 0% 100% 100% 100% 100% 100%
0-15 km 39 0% 0% 23% 0% 41% 59%
15-30 km 7 0% 0% 29% 29% 29% 29%
totaal 108 0% 57% 68% 59% 74% 81%
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Gewenste verplaatsingen: verplaatsing van suburbane bedrijventerreinen naar centrum­
gebieden
Afb. 814-4  Verplaatsing van de arbeidsintensieve werkgelegenheid van Apeldoorn- 
Malkenschoten naar Apeldoorn-Centrum
aantal duurzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
oude nieuwe oude nieuwe oude nieuwe
locatie locatie locatie locatie locatie locatie
stad 55 0% 100% 100% 100% 100% 100%
0-15 km 21 0% 0% 14% 10% 14% 57%
15-30 km 27 0% 0% 0% 0% 0% 33%
totaal 103 0% 53% 56% 55% 56% 74%
Afb. 814-5 Verplaatsing van de arbeidsintensieve werkgelegenheid van 
De Aam naar Arnhem-Centrum
Arnhem-
aantal duurzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
oude nieuwe oude nieuwe oude nieuwe
locatie locatie locatie locatie locatie locatie
stad 15 100% 0% 100% 0% 100% 0%
0-15 km 41 0% 0% 2% 41% 15% 76%
15-30 km 8 0% 0% 0% 50% 50% 63%
totaal 64 23% 0% 25% 33% 39% 56%
Afb. 814-6 Verplaatsing van de arbeidsintensieve we 
De Hurk naar Eindhoven-Centrum
rkgelegenheid van Eindhoven-
aantal duurzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
oude nieuwe oude nieuwe oude nieuwe
locatie locatie locatie locatie locatie locatie
stad 73 0% 0% 100% 100% 100% 100%
0-15 km 110 0% 0% 12% 5% 20% 50%
15-30 km 48 0% 0% 0% 42% 0% 60%
totaal 231 0% 0% 37% 42% 41% 68%
Ongewenste verplaatsingen: verplaatsing van 
terreinen
centrumgebieden naar suburbane bedrijven-
Afb. 814-7 Verplaatsing van de arbeidsintensieve we 
Centrum naar Apeldoorn-Malkenschoten
rkgelegenheid van Apeldoorn-
aantal duurzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
oude nieuwe oude nieuwe oude nieuwe
locatie locatie locatie locatie locatie locatie
stad 1.482 100% 0% 100% 100% 100% 100%
0-15 km 574 0% 0% 0% 8% 78% 8%
15-30 km 101 0% 0% 4% 0% 48% 0%
totaal 2.157 69% 0% 69% 71% 92% 71%
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Afb. B14-8 Verplaatsing van de arbeidsintensieve werkgelegenheid van Arnhem­
Centrum naar Arnhem-De Aam
aantal duurzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
oude nieuwe oude nieuwe oude nieuwe
locatie locatie locatie locatie locatie locatie
stad 387 100% 6% 100% 6% 100% 6%
0-15 km 376 0% 0% 37% 1% 55% 5%
15-30 km 191 0% 0% 14% 0% 71% 32%
totaal 954 41% 2% 58% 3% 77% 11%
A fb . B14-9 Verplaatsing van de arbeidsintensieve werkgelegenheid van Eindhoven-
Centrum naar Eindhoven-De Hurk
aantal duurzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
oude nieuwe oude nieuwe oude nieuwe
locatie locatie locatie locatie locatie locatie
stad 1.125 100% 0% 100% 100% 100% 100%
0-15 km 984 3% 0% 4% 15% 53% 22%
15-30 km 374 0% 0% 38% 0% 55% 0%
totaal 2.483 46% 0% 52% 51% 75% 54%
Ongewenste verplaatsingen: verplaatsing van binnenstedelijke bedrijventerreinen naar 
suburbane bedrijventerreinen
A fb . B14-10  Verplaatsing van de arbeidsintensieve werkgelegenheid van Apeldoorn- 
De Vlijt naar Apeldoorn-Malkenschoten
aantal duurzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
oude nieuwe oude nieuwe oude nieuwe
locatie locatie locatie locatie locatie locatie
stad 120 100% 0% 100% 100% 100% 100%
0-15 km 29 0% 0% 0% 7% 3% 10%
15-30 km 16 0% 0% 0% 0% 13% 0%
totaal 165 73% 0% 73% 74% 75% 75%
A fb . B 74- 7 7 Verplaatsing van de arbeidsintensieve werkgelegenheid van Arnhem-
Kleefsche Waard naar Arnhem-De Aam
aantal duurzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
oude nieuwe oude nieuwe oude nieuwe
locatie locatie locatie locatie locatie locatie
stad 106 0% 6% 100% 6% 100% 6%
0-15 km 112 0% 0% 21% 0% 3% 3%
15-30 km 10 0% 0% 0% 0% 13% 70%
totaal 228 0% 3% 57% 3% 75% 7%
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Afb. 814-12  Verplaatsing van de arbeidsintensieve werkgelegenheid van Eindhoven- 
De Kade naar Eindhoven-De Hurk
aantal duurzame bereikbaarheid volgens
werkzamen hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
oude nieuwe oude nieuwe oude nieuwe
locatie locatie locatie locatie locatie locatie
stad 62 0% 0% 100% 100% 100% 100%
0-15 km 39 0% 0% 23% 21% 41% 36%
15-30 km 7 0% 0% 29% 0% 29% 0%
totaal 108 0% 0% 68% 65% 74% 70%
Bijlage 15 Duurzame bereikbaarheid van de individuele 
arbeidsintensieve bedrijven
Gewenste verplaatsingen
Afb. B15-1 Gevolgen van de verplaatsing van ind iv idue le  bedrijven van Apeldoorn- 
Malkenschoten naar Apeldoorn-Centrum
bedrijfs­ aantal aantal werkzamen aantal werkzamen met duurzame verbinding volgens
nummer werkzamen waarvan woon­ beleidsvariant spartaanse variant
plaats bekend is oude loc. nieuwe loc. oude loc.. nieuwe loc.
V2006 14 14 5 5 5 5
V2067 17 17 5 6 5 7
V2075 19 19 2 2 2 4
V2076 55 54 7 7 7 10
V2080 15 15 11 10 11 13
V2088 17 17 9 9 9 16
Afb. B15-2 Gevolgein van de verplaatsing van ind iv iduele bedrij ven van Arnhem-
D e Aam naar Arnhem-Centrum
bedrijfs­ aantal aantal werkzamen aantal werkzamen met duurzame verbinding volgens
nummer werkzamen waarvan woon­ beleidsvariant spartaanse variant
plaats bekend is oude loc. nieuwe loc. oude loc.. nieuwe loc.
V4003 14 14 2 2 3 3
V4008 12 12 0 3 2 10
V4024 10 10 1 3 5 3
V4032 18 18 5 5 5 10
Afb. B15-3 Gevolgein van de verplaatsing van ind iv idue le  bedrij ven van Eindhoven-
De Hurk naar Eindhoven-Centrum
bedrijfs- aantal aantal werkzamen aantal werkzamen met duurzame verbinding volgens
nummer werkzamen waarvan woon­ beleidsvariant spartaanse variant
plaats bekend is oude loc. nieuwe loc. oude loc.. nieuwe loc.
V3034 12 11 5 3 5 7
V3053 10 10 4 4 4 7
V3056 23 23 12 12 13 21
V3096 11 9 4 5 4 8
V3126 34 34 21 14 22 18
V3132 18 17 3 6 5 12
V3153 14 14 2 4 4 9
V3209 15 15 4 10 4 10
V3261 70 70 17 24 17 42
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Ongewenste verplaatsingen
Afb. 815-4  Gevolgen van de verplaatsing van ind iv idue le  bedrijven van A pe ldoorn­
Centrum naar Apeldoorn-M alkenschoten
bedrijfs- aantal aantal werkz. aantal werkzamen met du urzame verbinding volgens
nummer werkzamen waarvan woon­ beleidsvariant spartaanse variant
plaats bekend is oude loc. nieuwe loc. oude loc . nieuwe loc.
V2028 35 35 21 21 24 21
V2041 40 40 23 22 34 22
V2043 25 25 25 25 25 25
V2152 30 30 22 22 28 22
V2164 46 46 20 20 31 20
V2166 133 130 46 44 72 44
Afb. 815-5  Gevolgen van de verplaatsing van ind iv iduele bedrijven van Arnhem ­
Centrum naar Arnhem -De Aam
bedrijfs- aantal aantal werkz. aantal werkzamen met duurzame verbinding volgens 
nummer werkzamen waarvan woon- beleidsvariant spartaanse variant
plaats bekend is oude loc. nieuwe loc. oude loc . nieuwe loc.
V1032 25 25 15 2 18 4
V1056 30 29 10 1 15 1
V1069 45 45 28 0 36 3
V1084 86 85 38 3 48 3
V1095 36 36 12 1 22 7
V1115 26 26 7 2 13 3
V1136 96 97 53 0 80 9
V1151 34 34 15 1 19 6
V1162 38 38 22 1 28 3
V1195 44 39 16 0 22 3
V1196 32 32 12 0 24 3
V1207 45 45 14 0 26 10
Afb. 815-6  Gevolgen van de verplaatsing van 
Centrum naar Eindhoven-De Hurk
ind iv idue le  bedrij ven van indhoven-
bedrijfs- aantal aantal werkz. aantal werkzamen met duurzame verbinding volgens
nummer werkzamen waarvan woon­
plaats bekend is
beleidsvariant 
oude loc. nieuwe loc.
spartaanse variant 
oude loc. nieuwe loc.
V3090 384 378 182 189 265 201
V3129 160 154 69 71 107 78
V3136 97 95 36 40 69 44
V3168 56 55 13 6 21 6
V3212 63 61 32 30 43 30
V3215 94 87 38 18 55 18
V3220 79 79 17 9 26 9
V3228 60 60 42 42 51 42
V3243 90 88 50 47 62 51
V3251 80 80 43 42 59 43
V3253 90 90 50 65 54 65
V3256 65 65 22 18 42 18
V3257 70 70 41 37 53 40
V3263 91 90 31 35 67 38
V3265 119 118 55 59 78 61
Bijlage 16 Duurzame bereikbaarheid van de negen werk­
gebieden bij huidige spreiding van de werkzamen en 
bij spreiding van de werkzamen over de regio
Centrumgebieden
Afb. 816-1 Duurzame bereikbaarheid b ij huid ige spreiding van de werkzamen ('nu') en 
b ij spreiding van de werkzamen over de regio ('toekomst') in A pe ldoorn­
Centrum
hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
nu toekomst nu toekomst nu toekomst
per fiets 69% 13% 69% 13% 67% 13%
per openbaar vervoer 0% 0% 0% 4% 24% 34%
Totaal 69% 13% 69% 17% 91% 47%
Afb. 816-2 Duurzame bereikbaarheid b ij huid ige spreiding van de werkzamen ('nu') en
bij spreiding van de werkzamen over de regio ('toekomst') in Arnhem-
Centrum
hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
nu toekomst nu toekomst nu toekomst
per fiets 42% 10% 35% 12% 39% 13%
per openbaar vervoer 0% 0% 24% 18% 38% 46%
Totaal 42% 10% 59% 30% 78% 59%
Afb. 816-3 Duurzame bereikbaarheid b ij huid ige spreiding van de werkzamen ('nu') en
bij spreiding van de werkzamen over de regio ('toekomst') in Eindhoven-
Centrum
hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
nu toekomst nu toekomst nu toekomst
per fiets 44% 14% 39% 14% 39% 15%
per openbaar vervoer 3% 13% 23% 36% 47%
Totaal 46% 17% 52% 37% 75% 62%
Binnenstedelijke bedrijventerre inen
Afb. 816-4  Duurzame bereikbaarheid b ij huid ige spreiding van de werkzamen ('nu') en 
b ij spreiding van de werkzamen over de regio ('toekomst') in Apeldoorn- 
De V lijt
hedonistische variant 
nu toekomst nu
beleidsvariant
toekomst
spartaanse variant 
nu toekomst
per fiets 76% 13% 76% 13% 77% 13%
per openbaar vervoer 0% 0% 0% 0% 1% 4%
Totaal 76% 0% 76% 13% 78% 17%
D uurzam e bereikbaarheid van de negen werkgebieden bij huidige spreiding van de werkzamen 311
Afb. B16-5 Duurzame bereikbaarheid b ij huid ige spreiding van de werkzamen ('nu') en 
b ij spreiding van de werkzamen over de regio ('toekomst') in Arnhem- 
Kleefsche W aard
hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
nu toekomst nu toekomst nu toekomst
per fiets 0% 0% 36% 10% 51% 13%
per openbaar vervoer 0% 0% 20% 4% 28% 40%
Totaal 0% 0% 56% 14% 79% 53%
Afb. B16-6 Duurzame bereikbaarheid b ij huid ige spreiding van de werkzamen ('nu') en
bij spreiding van de werkzamen over de regio ('toekomst') in Eindhoven-De
Kade
hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
nu toekomst nu toekomst nu toekomst
per fiets 0% 0% 70% 16% 72% 19%
per openbaar vervoer 0% 0% 1% 13% 6% 36%
Totaal 0% 0% 71% 29% 78% 55%
Suburbane bedrijventerre inen
Afb. B16-7  Duurzame bereikbaarheid b ij huid ige spreiding van de werkzamen ('nu') en 
b ij spreiding van de werkzamen over de regio ('toekomst') in Apeldoorn- 
Malkenschoten
hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
nu toekomst nu toekomst nu toekomst
per fiets 0% 0% 74% 14% 75% 14%
per openbaar vervoer 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Totaal 0% 0% 74% 14% 75% 14%
Afb. B16-8 Duurzame bereikbaarheid b ij huid ige spreiding van de werkzamen ('nu') en
bij spreiding van de werkzamen over de regio ('toekomst') in Arnhem -De
Aam
hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
nu toekomst nu toekomst nu toekomst
per fiets 37% 1% 39% 1% 43% 3%
per openbaar vervoer 0% 0% 0% 0% 10% 13%
Totaal 37% 1% 39% 1% 53% 16%
Afb. B16-9 Duurzame bereikbaarheid b ij huid ige spreiding van de werkzamen ('nu') en
bij spreiding van de werkzamen over de regio ('toekomst') in Eindhoven-
De Hurk
hedonistische variant beleidsvariant spartaanse variant
nu toekomst nu toekomst nu toekomst
per fiets 0% 0% 61% 17% 63% 18%
per openbaar vervoer 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Totaal 0% 0% 61% 17% 63% 18%

Samenvatting 
Debatteren over mobiliteit: over de rationaliteit 
van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid
Deze studie is gestart met de constatering dat er de laatste jaren een fel debat wordt 
gevoerd over het mobiliteitsbeleid van het Ministerie van VROM. Het beleid -  aange­
duid als het ruimtelijk mobiliteitsbeleid om het te onderscheiden van het mobiliteitsbe­
leid van andere actoren -  wordt door uiteenlopende actoren en op grond van uiteenlo­
pende argumenten ter discussie gesteld. Deze constatering vormde de aanleiding voor 
een analyse naar de rationaliteit van dat ruimtelijk mobiliteitsbeleid met als doel te ko­
men tot een oordeelsvorming over het beleid.
Rationaliteit in een communicatieve context
Het theoretisch fundament voor de oordeelsvorming over het ruimtelijk mobiliteitsbe­
leid is gelegen in het begrip rationaliteit. De vraag naar de rationaliteit van beleid is niets 
anders dan de wetenschappelijke aanduiding van de vraag naar het juiste beleid. In de 
studie zijn de uiteenlopende opvattingen gepositioneerd aan de hand van inzichten uit 
de argumentatieleer. Uitgangspunt is dat beleid kan worden herleid tot een samenstel 
van argumenten en conclusies. De argumenten vormen de verantwoording die een be- 
leidsactor -  op welke manier en in welke vorm dan ook -  aandraagt voor zijn beslissin­
gen. De beslissingen zijn op hun beurt te zien als de conclusies van een argumentatie.
De verschillende benaderingen van rationaliteit verschillen in de mate waarin argu­
menten worden geaccepteerd als verantwoording voor een beslissing en in de mate 
waarin bepaalde argumenten kunnen leiden tot bepaalde conclusies. Zowel voor argu­
menten als voor conclusies kunnen aan de hand van het begrippenpaar open-gesloten 
twee extreme posities worden onderscheiden. Waar het gaat om argumenten staat aan 
het ene uiteinde van het spectrum de opvatting dat strikte eisen moeten worden gesteld 
aan de argumenten die worden geaccepteerd in een argumentatie. Alleen beslissingen die 
zijn gebaseerd op deze acceptabel geachte argumenten zijn vanuit dit perspectief ratio­
neel. Aan de andere kant van het spectrum staat de opvatting dat alle argumenten in 
beginsel acceptabel zijn voor de verantwoording van een besluit. Een soortgelijk onder­
scheid kan worden gemaakt voor de conclusies van een argumentatie. Hier staat aan het 
ene uiteinde van het spectrum de opvatting dat uit de (acceptabel geachte) argumenten 
slechts één besluit kan worden afgeleid. Alleen besluiten die in overeenstemming zijn 
met dit ene besluit zijn in deze opvatting rationeel. Aan de andere kant van het spectrum
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bevindt zich de opvatting dat dezelfde argumenten ruimte laten voor meerdere conclu­
sies. Door de twee elementen van een rationeel besluit -  argumenten en conclusies -  op 
een assenstelsel te plaatsen kunnen vier ideaal-typische posities ten aanzien van rationa­
liteit worden onderscheiden. Elk kwadrant vertegenwoordigt een andere visie op wat een 
rationeel en daarmee juist besluit is (zie Afb. 2-1 en 2-2 op p. 17 en p. 24).
De vier kwadranten hebben het handvat geboden voor de plaatsbepaling van deze 
studie. Aansluiting is gezocht bij het communicatieve perspectief op rationaliteit. Deze 
benadering gaat uit van openheid van argumenten en openheid van conclusies. Dit u it­
gangspunt betekent dat geen enkel argument bij voorbaat is verheven boven andere 
argumenten. De waarde van een argument moet in de interactie tussen stakeholders -  de 
partijen die worden geraakt door een bepaalde beslissing -  worden vastgesteld. Een 
soortgelijke redenering geldt voor de conclusies. Bij het bestaan van meerdere construc­
ties van de werkelijkheid is de juiste conclusie evenmin voorgegeven als de acceptabele 
argumenten. Welke conclusies kunnen worden verantwoord is een kwestie van inter­
subjectieve overeenstemming. Het is aan de stakeholders rondom  een bepaald probleem 
om deze overeenstemming te bereiken en tot een gedeelde beslissing te komen.
Deze uitgangspunten hebben grote betekenis voor de wijze waarop de rationaliteit 
van een beleid kan worden beoordeeld. De consequentie is het ontbreken van een ar­
chimedisch punt voor die beoordeling. Dat betekent echter niet dat de analyse van de 
rationaliteit van beleid zinledig is geworden. Het betekent slechts de verandering van de 
status van de analyse. Waar een klassieke benadering zal uitm onden in een ultiem oor­
deel over de rationaliteit van beleid, zal een communicatieve benadering resulteren in 
het ter discussie stellen van beleid. En waar de eerste benadering is gebaseerd op een 
onwrikbaar geloof in het juiste besluit, overheerst in de tweede benadering het besef dat 
elk oordeel partieel is en niet meer kan zijn dan een bijdrage aan de doorgaande discus­
sie over de rationaliteit -  en daarmee de juistheid -  van beleid. Binnen het communica­
tieve perspectief is het doel van de wetenschap dan ‘to make people use their heads’.
Het is vanuit dit perspectief dat in deze studie is getracht tot een oordeelsvorming te 
komen over het ruimtelijk mobiliteitsbeleid van het Ministerie van VROM. Twee ana­
lyses vormen de basis voor deze oordeelsvorming. Ze onderscheiden zich door het per­
spectief van waaruit de rationaliteit van het beleid ter discussie is gesteld.
De argumentaties achter het ruimtelijk mobiliteitsbeleid
De eerste bijdrage aan het doorgaande debat over de rationaliteit van het ruimtelijk 
mobiliteitsbeleid heeft zich gericht op de argumentaties achter het beleid. Voor de ach­
tereenvolgende nationale nota’s over de ruimtelijke ordening is nagegaan welke overwe­
gingen aan het beleid ten grondslag hebben gelegen en welke denkschema’s in het beleid 
zijn te herkennen.
De analyse heeft duidelijk gemaakt dat het ruimtelijk mobiliteitsbeleid door de jaren 
heen een opmerkelijke mate van stabiliteit laat zien in inhoud en achterliggende argu­
menten. Telkens weer keren twee centrale beleidslijnen terug. Enerzijds is daar de be­
leidslijn gericht op het bundelen van wonen, werken en voorzieningen. Deze beleidslijn 
is gebaseerd op een denkschema dat de titel ‘filosofie van de nabijheid’ heeft meekregen. 
Binnen dit denkschema wordt mobiliteit gezien als de ongewenste consequentie van een 
imperfecte ruimtelijke ordening. De bundeling en afstemming van functies moet de 
‘imperfecties’ in de vorm van (te) grote verplaatsingsafstanden wegnemen en zo leiden
Samenvatting 315
tot een beperking van de groei van de automobiliteit. Anderzijds kan een tweede be­
leidslijn worden onderscheiden: de concentratie van activiteiten nabij openbaar vervoer- 
knooppunten. Het achterliggende denkschema is hier aangeduid met de ‘filosofie van de 
bereikbaarheid’. Centrale uitgangspunt van dit denkschema luidt dat mobiliteit smeer­
olie is voor de economie. Vanuit deze filosofie moet de hoofd-weginfrastructuur vooral 
worden gereserveerd voor de productieve stromen en dient het gebruik dat de con­
sumptieve stromen maken van deze assen te worden beperkt. Het beleid dient er op 
gericht te zijn laatstgenoemde stromen -  met name woon-werkverkeer -  via boven- 
stadsgewestelijk openbaar vervoer te laten verlopen door nieuwe woon- en werkgebie­
den te realiseren op locaties die worden bediend door deze vorm van openbaar vervoer.
De opmerkelijke stabiliteit in beleidsinhoud en argumenten maakt duidelijk dat het 
Ministerie van VROM bij het ontwerpen van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid een uiterst 
beperkte zoektocht naar het ‘juiste’ beleid heeft doorlopen. Telkens blijkt het ministerie 
terug te grijpen naar dezelfde ruimtelijke instrumenten zonder zich de vraag te stellen of 
deze instrumenten wel het meest geëigend zijn voor het beperken van de groei van de 
automobiliteit. De keuze om een ruimtelijk mobiliteitsbeleid te voeren is in het beste 
geval gebaseerd op een afweging van de effectiviteit van verschillende ruimtelijke strate­
gieën. Een vergelijking van de mogelijke effectiviteit van deze ruimtelijke strategieën 
enerzijds en de effectiviteit van niet-ruimtelijke maatregelen anderzijds is bij de voorbe­
reiding van alle nationale nota’s over de ruimtelijke ordening achterwege gebleven. U it­
gaande van het sector-facet schema heeft het Ministerie van VROM zich opgeworpen als 
eigenaar van het mobiliteitsprobleem zonder zich de vraag te stellen of het ministerie 
wel de meest geschikte actor is voor het ‘oplossen’ van deze problematiek.
De veronderstellingen achter het abc-locatiebeleid
De tweede analyse van de rationaliteit van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid omvat een 
empirische toets van een aantal veronderstellingen achter het beleid. Deze analyse is 
beperkt tot het abc-locatiebeleid als onderdeel van de beleidslijn gericht op de concen­
tratie van activiteiten nabij knooppunten van openbaar vervoer. De veronderstellingen 
achter dit beleid zijn getoetst aan de hand van gegevens over werkgelegenheid, vervoer­
stromen en bereikbaarheid van drie typen werkgebieden in de regio’s Apeldoorn, Arn­
hem en Eindhoven. In elke regio zijn de ontwikkelingen in een centrumgebied, een b in ­
nenstedelijk bedrijventerrein en een suburbaan bedrijventerrein aan een analyse onder­
worpen.
De eerste groep veronderstellingen heeft betrekking op de decentralisatie van werk­
gelegenheid en vervoerstromen. Eén van de centrale veronderstellingen achter het abc- 
locatiebeleid is dat het huidige mobiliteitsprobleem in belangrijke mate het gevolg is van 
de trek van vooral arbeidsintensieve werkgelegenheid naar de randen van de steden en 
naar het ommeland. De analyse in de drie regio’s leidt deels tot een bevestiging van deze 
veronderstelling. Binnen de drie onderzochte regio’s zijn in toenemende mate grote 
concentraties van werkgelegenheid aan de randen van de steden ontstaan die in aantal 
arbeidsplaatsen en woon-werkverplaatsingen nauwelijks onderdoen voor de centrumge­
bieden. Tegelijkertijd moet worden geconstateerd dat deze grote bedrijventerreinen niet 
zozeer zijn ontstaan als gevolg van de decentralisatie van arbeidsintensieve werkgelegen­
heid, maar veeleer door de vestiging van bedrijven die er op grond van het abc- 
locatiebeleid juist thuis horen. In twee regio’s is in de onderzochte periode zelfs sprake
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geweest van een toenemende concentratie van arbeidsintensieve werkgelegenheid in de 
centrumgebieden. Bovendien blijken activiteiten die veel verplaatsingen per werkzame 
genereren per saldo de voorkeur te geven aan de centrumgebieden. Deze conclusies 
wijzen er op dat -  in tegenstelling tot de veronderstelling van het Ministerie van VROM
-  de decentralisatie van arbeidsintensieve activiteiten geen belangrijke oorzaak is van de 
mobiliteitsproblematiek, maar dat er juist ondanks de bescheiden decentralisatie van de 
arbeidsintensieve werkgelegenheid sprake is van een mobiliteitsprobleem.
De tweede groep veronderstellingen die heeft betrekking op de bereikbaarheid van 
werkgelegenheid. Het uitgangspunt van het abc-locatiebeleid is dat de vestiging van 
arbeidsintensieve werkgelegenheid in centrumgebieden leidt tot een betere bereikbaar 
met duurzame vormen van vervoer (fiets en openbaar vervoer) dan vestiging van die 
activiteiten op bedrijventerreinen aan de rand van de stad. De resultaten van de analyses 
in de drie regio’s laten zien dat deze veronderstelling niet zonder meer op gaat. Enerzijds 
blijkt de ‘juiste’ locatie voor een activiteit in sterke mate afhankelijk te zijn van de eisen 
die worden gesteld aan de kwaliteit van fiets- en openbaar vervoerverbindingen. Juist als 
wordt uitgegaan van de eisen die het Ministerie van VROM zelf stelt aan deze verbindin­
gen blijken de centrumgebieden in veel gevallen slechter bereikbaar voor de daar werk­
zame personen dan de binnenstedelijke en suburbane bedrijventerreinen. Anderzijds 
moet worden geconstateerd dat de verschillen in duurzame bereikbaarheid tussen cen­
trumgebieden en suburbane bedrijventerreinen niet moeten worden overdreven. De 
verplaatsing van arbeidsintensieve werkgelegenheid van suburbane bedrijventerreinen 
naar centrumgebieden blijkt in veel gevallen te leiden tot slechts een bescheiden verbete­
ring en in sommige gevallen zelfs tot een verslechtering van de duurzame bereikbaarheid 
van die werkgelegenheid.
De resultaten van de empirische toets wijzen er op dat met recht de vraag gesteld kan 
worden of ruimtelijke maatregelen wel geschikt zijn voor het beperken van de groei van 
de automobiliteit. Enerzijds maken de resultaten van de studie duidelijk dat een derge­
lijk beleid geen oplossing biedt voor de in omvang toenemende vervoerstromen gericht 
op de nieuwe concentraties van (arbeidsextensieve) activiteiten aan de randen van de 
steden en in het ommeland. Anderzijds laten de bevindingen zien dat een beleid gericht 
op de locatie van (arbeidsintensieve) activiteiten geen zin heeft zo lang er geen werkelijke 
verschillen zijn in de duurzame bereikbaarheid van locaties. Deze constateringen maken 
duidelijk dat het primaat van het ruimtelijk mobiliteitsbeleid niet langer moet liggen bij 
de locatie van mobiliteitsgenererende activiteiten, maar juist bij het aanbod van infra­
structuur. Pas als dat infrastructuuraanbod leidt tot locaties die werkelijk verschillen in 
duurzame bereikbaarheid, kunnen vormen van abc-locatiebeleid weer in beeld komen.
Naar een nieuwe missie voor het M inisterie van V R O M
De belangrijkste bijdrage van deze studie aan het debat over de rationaliteit van het 
ruimtelijk mobiliteitsbeleid kan in één zin worden samengevat: het ruimtelijk instru­
mentarium en daarmee het ruimtelijk mobiliteitsbeleid is allerminst geschikt voor het 
beheersen -  zo men wil oplossen -  van het mobiliteitsprobleem. Deze constatering roept 
de vraag op in hoeverre het Ministerie van VROM nog langer moet vasthouden aan haar 
klassieke missie: het beperken van de groei van de automobiliteit. De studie sluit af met 
een tentatief antwoord op deze vraag. Uitgangspunt is dat het ministerie definitief af­
scheid moet nemen van haar facet-ambities. Niet langer kan worden gepretendeerd dat
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het beperken van de groei van de automobiliteit een noodzakelijke resultante is van ‘het 
goed afwegen van conflicterende aanspraken op de ruim te’. Het ministerie zal kleur 
moeten bekennen en zich vanuit een sectorale positie hard moeten maken voor het 
sectorale belang dat is verbonden aan het beperken van de negatieve externe effecten van 
de mobiliteit. Bovendien zal het ministerie moeten onderkennen dat de lijnen van het 
mobiliteitsbeleid niet langer door het ministerie worden uitgezet. Gezien de beperkte 
effectiviteit van het ruimtelijk instrum entarium  is een dergelijke positie niet langer te 
verdedigen. Het ministerie zal zich veel meer dan in het verleden moeten richten op de 
interventiemogelijkheden die andere actoren ter beschikking staan. Het gaat dan vooral 
om de investeringen in de kwaliteit en de kwantiteit van de infrastructuur. De missie van 
het ministerie is er dan in gelegen om in de inzet van deze interventiemogelijkheden 
zoveel mogelijk te laten doorklinken van de eigen sectorale doelstelling.

Summary 
Debating mobility: assessing the rationality of 
the spatial mobility policy
Over the last decade the mobility policy of the Dutch Ministry of Spatial Planning has 
been the subject of ongoing debate. This policy -  in this study referred to as spatial m o­
bility policy -  is being questioned by a large array of actors, among which the ministries 
most involved and im portant national advisory bodies. Their critique has focussed both 
on the assumptions underlying the policy and on its content. This study begins from the 
debate and, keeping the critique in mind, analyses the rationality of the spatial mobility 
policy.
Rationality from  a communicative perspective
The theoretical background for the analysis is the notion of rationality. Calling a policy 
‘rational’ is the scientific way of describing the ‘right’ policy. So the quest for rationality 
is in fact the search for the right course of action. W ithin planning theory, several view­
points can be distinguished as to how the rationality of a policy or a decision should be 
assessed. In this study the different perspectives have been categorized using insights 
from argumentation theory. Based on this theory, a policy can be seperated into sets of 
arguments and conclusions. The arguments are the justifications of the policy actor for 
his policy. In return, a decision or a policy can be viewed as the conclusion of argu­
mentation.
The different perspectives of rationality differ in two dimensions: the extend to which 
arguments are accepted as justification for a decision and the extend to which conclu­
sions can be derived from certain arguments. Four different perspectives can be distin­
guished using an open-closed continuum for both arguments and conclusions. For 
arguments, the ‘closed’ position refers to a perspective in which strict demands are set 
for the arguments which are used. From this perspective only decisions which are based 
on these arguments are rational. On the other end of the continuum is the open posi­
tion, which refers to a situation in which -  in principle -  all sorts of arguments are ac­
cepted to justify a decision. In the same way, two positions can be distinguished with 
reference to conclusions. On the one hand side is the idea that only one conclusion can 
be derived from the arguments which are considered acceptable. On the other hand is 
the position that the same arguments can -  in principle -  lead to different conclusions.
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Combining the two continuums results in four ‘ideal’ positions of rationality (see Afb. 
2-1 and 2-2 on pages 17 and 24). Every position refers to a different perspective on rati­
onality and to a different way by which the rationality of a decision or a policy can and 
should be assessed.
This study has been conducted from a communicative perspective on rationality. Ac­
cording to this perspective, openness of arguments and conclusions prevails. Before­
hand, no argument is better than any other argument. It is the stakeholders in a policy 
debate who have to decide upon the value of an argument. This is true, not only for 
arguments derived from e.g. tacit knowledge, but also for arguments based on sound 
scientific research. The same goes for the conclusions. According to the communicative 
perspective, the world does not consist of clear-cut facts, but is rather a mental con­
struction. Therefore, a multitude of realities can exist next to each other. In this context, 
arguments do not inevitably lead to a certain conclusion. The right conclusion is as 
much a topic for debate as the arguments themselves. The stakeholders in a policy de­
bate are those who have to decide which conclusion is acceptable and which decision 
would therefore be the right or the rational decision.
These (ontological) principles of the communicative perspective have fundamental 
consequences for the m anner in which the rationality of a policy can be judged. The fact 
that the world consists of a multitude of realities, means that within the communicative 
perspective there is no ‘archimedical point’ from which rationality can be assessed. This 
does not mean that assessing the rationality is a meaningless exercise. It does imply, 
however, fundamental changes in the status of analysis. First, it is no longer possible to 
arrive at an ultimate judgement about a policy, as was possible in a traditional perspec­
tive on rationality. A communicative analysis of rationality can only provide critical 
contributions to the ongoing debate about a policy. Second, the traditional belief in the 
existence of one right decision can no longer serve as a basis for analysis. W ithin a com­
municative perspective every judgement about the rationality of a policy is partial. As a 
result, the aim of assessing the rationality of a policy is merely ‘to make people use their 
heads’.
From this communicative perspective the rationality of the spatial mobility policy of 
the Ministry of Spatial Planning has been assessed. Two analyses have been conducted, 
and each of these analyses results in a different critical contribution to the debate about 
the right spatial mobility policy.
Argumentation for the spatial mobility policy
The first analysis of the spatial mobility policy has focussed on the argumentation for the 
policy. For each of the successive national reports on spatial planning the arguments 
which underly the policy were systematically analysed and brought into a coherent fra­
mework.
The analysis has made clear that the spatial mobility policy shows a remarkable level 
of stability in its contents and its arguments. Each of the national reports displays the 
reoccurance of two central guidelines. The first guideline aims at concentrating residen­
tial, employment and commercial areas within existing urban areas. The underlying 
frame of reference has been dubbed ‘philosophy of proximity’. Essential feature of this 
philosophy is the belief that mobility is the unwanted result of an imperfect spatial lay­
out of different land uses. The concentration of functions should remove this ‘imperfec-
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tions’ -  excessive travel distances -  and therefore result in a reduction in the growth of 
car-based travel. The second guideline aims at concentrating activities near public trans­
portation nodes. The underlying frame of reference has been named ‘philosophy of 
accessibility’. W ithin this philosophy, mobility is seen as ‘oil for the economy’. The gui­
deline aims at guaranteeing as much highway capacity as possible to economically pro­
ductive transportation flows, at the expense of economically less productive flows, espe­
cially home-to-work trips. To reach this goal new residential and employment areas 
have to be situated near nodes of regional and national public transportation, in order to 
stimulate the use of public transport in home-to-work trips.
The remarkable stability in the contents of, and argumentation for, the spatial m obi­
lity policy points to the limited search for the ‘right course of action’ which the Ministry 
of Spatial Planning has employed in the successive national reports on spatial planning. 
In each of the reports the ministry re-emphasises the two same guidelines, without 
questioning if they are the most effective ones to reduce the growth in car-based travel. 
At best, the choice for the two spatial guidelines is based on a comparison of the effecti­
veness of different spatial strategies. During the preperation of none of the reports a 
comparison was made of the effectiveness of spatial strategies and non-spatial strategies. 
Based on the so-called sector-facet scheme the ministry claimed a position as ‘problem- 
owner’ without ever questioning if the ministry is the most suitable actor to achieve a 
reduction in the growth of car-based travel.
Assumptions behind the abc-locations policy
The second analysis of the spatial mobilty policy consists of an empirical test of several 
assumptions underlying the policy. The analysis has focused on the so-called abc­
locations policy, which is a central part of the guideline aiming at concentrating activi­
ties near public transportation nodes. The assumptions behind this policy have been 
tested using data on employment, transportation flows and accessibility from three 
regions in the Netherlands (Apeldoorn, Arnhem and Eindhoven). The data were collec­
ted for three employment centres within these regions: a city centre, an inner city busi­
ness park and a suburban business park .
The first set of assumptions refers to decentralization of employment and transporta­
tion flows. One of the central assumptions which underpins the abc-locations policy is 
that the present mobility problem is a result of the decentralization of labour-intensive 
employment (e.g. offices and government services) towards the edges of the city and the 
suburban areas around the cities, which are both poorely served by public transport. The 
analysis in the three regions confirms this assumption to a certain extent. The three 
suburban business parks can compete in employment size and number of home-to- 
work trips with the traditional centres of employment: the city centres. However, the 
growth of the suburban business parks results only to a small extent from decentralizati­
on of labour-intensive employment. The growth of these new employment centres 
should mainly be attributed to the growth of labour-extensive employent on these sites, 
which is in accordance with the aims of the abc-locations policy. In two of the regions 
the degree of centralization of labour-intensive employment has even increased. This 
leads to the conclusion that -  contrary to the assumption held by the Ministry of Spatial 
Planning -  there is a mobility problem despite the low rate of decentralization of labour­
intensive employment.
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The second set of assumptions which has been called to trial relates to the accessibility of 
the three types of employment centres by sustainable modes of transport (bike and p u ­
blic transport). The abc-locations policy is based on the assumption that locating la­
bour-intensive employment in inner city areas will lead to a higher level of sustainable 
accessibility than locating this employment on suburban employment centres. Contrary 
to general belief the results of the analyses show that this assumption is not confirmed 
for the three regions under study. First, it proves that the ‘right’ location for a certain 
industry by and large depends on the criteria for sustainable modes of transport. When 
the criteria employed by the Ministry of Spatial Planning are used, the suburban em­
ployment centres in many cases prove to be more accessible by bike and public transport 
for the employees than the city centres. Second, the results in the three regions show that 
the differences in sustainable accessibility between the three types of employment cen­
tres should not be exaggerated. In many cases the re-location of labour-intensive em­
ployment from a suburban location to the city centre and vice versa, have only little 
effect on the percentage of employees that can use sustainable modes of transport for 
their home-to-work trips. In other words, the effectiveness of the abc-locations policy 
on the growth of car-based travel is only moderate.
The results of these empircal tests raise the fundamental question which the Ministry 
of Spatial Planning has allways avoided: the question of the effectiveness of spatial in­
struments for reducing the growth of car-based mobility. The results show on the one 
hand that spatial instruments do not provide a solution for the increasing transportation 
flows towards the new centres of (labour-extensive) employment on the fringes of the 
cities and in the suburban areas. On the other hand, the study points out that a policy 
aimed at the location of (labour-intensive) activities can only be effective if there are 
substantial differences in sustainable accessibility between different employment centres. 
These results lead to the conclusion that a spatial mobility policy should not aim at in ­
fluencing the location of activities, but mostly at influencing the quantity and quality of 
transport infrastrucure. Only when this policy results in substantial differences in 
sustainable accessibility of locations, new forms of an abc-locations policy can be em­
ployed.
A  new mission for the M inistry o f  Spatial Planning
The most im portant contribution of this study to the debate about the rationality of the 
spatial mobility policy can be summarized in one sentence: the spatial instruments -  and 
therefore the spatial mobility policy -  are not geared towards the reduction in the 
growth of car traffic. This finding raises the question whether the Ministry of Spatial 
Planning should uphold its traditional mission: reduction in growth of car-based travel. 
The answer which this study provides does not take a retreat from this traditional mis­
sion to be necessary. However, a change in perspective is crucial. No longer can the 
spatial mobility policy of the ministry be considered a comprehensive solution for the 
transportation problems at hand. The ministry should recognize that the reduction of 
car-based travel is a limited interest, which has to compete with other interests in the 
mobility arena. On top of that, the ministry has to recognize that it can no longer set the 
stage for any policy aiming at reducing car based travel. This traditional ambition to be 
the leading actor in the efforts to reduce car-based mobility is not coherent with the 
limited effectiveness of the spatial mobility policy. Instead, the ministry should aim at
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influencing the way other actors in the mobility arena use their instruments to influence 
the transportation problem. From the results of the study it can be concluded that the 
focus should be on the investments in the quantity and quality of transport infrastructu­
re. The new mission of the Ministry of Spatial Planning, then, should be to influence 
these investment decisions in such a way that they would lead to a reduction in the 
growth of car-based travel.

Curriculum vitae
Karel Martens werd geboren op 28 mei 1967 in het Brabantse Zundert. Na een VWO- 
opleiding aan de Nassau Scholengemeenschap in Breda startte hij in 1985 aan de Katho­
lieke Universiteit Nijmegen met de studie Planologie. Gedurende de studie werkte hij in 
1989 en 1990 als junior adviseur voor de Bouwfonds Adviesgroep in Hoevelaken. Hij 
hield zich daar onder andere bezig met projecten op het gebied van stedelijk beheer en 
met de integratie van ruimtelijk en milieubeleid. In 1991 rondde hij de studie Planologie 
af met een scriptie over de mogelijkheden van het gemeentelijk planologisch instru­
mentarium voor het voeren van milieubeleid. Na zijn studie heeft hij als commandant 
van een geneeskundig peloton zijn militaire dienstplicht vervult bij de Koninklijke 
Landmacht in Hollandsche Rading en Ermelo.
In 1993 trad hij als Onderzoeker in Opleiding in dienst bij de Nederlandse Organisa­
tie voor Wetenschappelijk Onderzoek (NWO) voor het uitvoeren van een prom otie­
project op het raakvlak van mobiliteit en ruimtelijke ordening aan de Faculteit der Be­
leidswetenschappen van de Katholieke Universiteit Nijmegen. Gedurende deze periode 
heeft hij onder andere een nationale studiedag georganiseerd onder de titel ‘Planologie 
tussen hoop en vrees’ en was hij intensief betrokken bij de organisatie van cursussen en 
seminars voor planologie-promovendi in Nederland. Naast zijn universitaire werk­
zaamheden was hij in de aanloop naar de gemeenteraadsverkiezingen van 1998 campag­
neleider voor De Nijmeegse Groenen. De laatste fase van het promotie-onderzoek heeft 
hij gecombineerd met een baan als adviseur bij HASKONING Ingenieurs- en Architec­
tenbureau in Nijmegen. Hij heeft zich daar in het bijzonder bezig gehouden met inter­
actieve besluitvormingsprocessen over windenergie.
Momenteel is hij werkzaam als postdoctoral researcher voor het Technion -  Israel 
Institute of Technology in Haifa. Hij richt zich daar op de veranderende rol van over­
heids- en non-gouvernementele organisaties in besluitvormingsprocessen op het gebied 
van ruimtelijke ordening en mobiliteit en op de consequenties daarvan voor de organi­
satie van de democratie.
